Till statsradet och chefen for Naringsdepartementet

Regeringen beslutade den 14 juni 2001 att tillkalla en sarskild
utredare med uppgift att dvervdga behovet av att &ndra det svenska
regelverket for att i storre utstrackning an i dag forma utlandska
forare — och i forekommande fall utlandska fordonsdgare — att
betala boter och avgifter som har élagts for forseelser mot
trafiklagstiftningen.

Hovrattslagmannen Goéran Karlstedt férordnades som sérskild
utredare fr.o.m. den 10 juli 2001.

Som experter i utredningen forordnades fr.o.m. den
25 september 2001 numera amnesradet Fredrik Ahlén, numera vice
chefséklagaren Layla Bagge, kronofogden Gisela Curtsdotter,
doktoranden Eva Edwardsson och verksjuristen Bjorn Malmquvist.
Gisela Curtsdotter entledigades fran sitt uppdrag den 19 november
2001 och eftertraddes samma dag av kronofogden Peter Backlin.

Hovrattsassessorn Lars Elfving anstédlldes som sekreterare i
utredningen fr.o.m. den 24 september 2001.

Utredningen har antagit namnet Utredningen om effektivare
botesverkstéllighet vid trafikbrott m.m.

Utredningen far harmed overlamna betdnkandet Verkstallighet
av vissa trafikboter/trafikavgifter for utlandska trafikanter
(SOU 2002:72). Arbetet har bedrivits i ndra samarbete med
experterna, som i huvudsak instdimmer i utredningens forslag.

Utredningens uppdrag ar harmed slutfért.

Stockholm i augusti 2002

Goran Karlstedt

/Lars Elfving
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Sammanfattning

Uppdraget

Utredningens uppdrag har varit att, avseende utldndska trafikanter,
Overvdga behovet av att &ndra det svenska regelverket for att
effektivisera verkstélligheten av boter och avgifter som har alagts
for forseelser mot trafiklagstiftningen.

Forslaget

Utredningen foreslar att polisen ges en mojlighet att begara in ett
forskott for Overlastavgifter om den som &r ansvarig for
Overlastavgiften har hemvist i ett land utanfér Norden. Utredning-
en foreslar vidare att om en sadan forskottsbetalning inte erlaggs
till polisman skall denne hindra fordonets fortsatta fard.

Allmant

I dag gaéller att ett svenskt avgdrande avseende trafikbdter och
trafikavgifter i form av t.ex. foreldggande av ordningsbot, domar,
paforda overlastavgifter eller felparkeringsavgifter endast i en
begransad utstrdckning kan verkstéllas i utlandet. Sverige har ett
speciellt samarbete med 6vriga nordiska lander och med stéd av
lagen (1963:193) om samarbete med Danmark, Finland, Island och
Norge angdende verkstéllighet av straff m.m. (NVL) kan ett
svenskt avgorande avseende trafikboOter verkstéllas i de Ovriga
nordiska landerna. Med stdd av lagen (1990:226) om handréckning
i skattedarenden mellan de nordiska landerna kan ocksa ett svenskt
avgorande avseende dverlastavgifter verkstéllas i de 6vriga nordiska
ldnderna.
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Trafikboter kan med stod av botesverkstéllighetslagen
(1979:189) betalas i forskott. Nagon mojlighet att tvinga fram en
sadan betalning genom hot om tvangsatgarder finns emellertid inte.
Det &r visserligen teoretiskt mojligt att med stod av reglerna i 24—
26 kap. rattegangsbalken besluta om tvangsmedel mot person eller
egendom om man kan konstatera en fara for undandragande fran
svensk lagforing. Med hédnsyn till proportionalitetsprincipen é&r
dessa tvangsmedel emellertid egentligen inte tillgangliga for
forseelser mot trafiklagstifningen.

Det foreligger darfor enligt dagens svenska regelverk verk-
stéllighetsproblem mot utomnordiska forare och fordonsagare for
svenska avgodranden avseende trafikboter och trafikavgifter. Det
foreligger ocksa en skillnad i viljan att betala siddana boter och
avgifter mellan svenska trafikanter och utomnordiska trafikanter.
Detta innebdr att tusentals utomnordiska trafikanter varje ar
egentligen kan vélja om de vill betala sina svenska
trafikboter/trafikavgifter eller inte. Detta forhallande ar stotande ur
rattvisesynpunkt.

I manga andra europeiska lander finns mojligheter att meddela
beslut om nagon form av tvangsmedel mot personer som bryter
mot trafiklagstiftningen. Syftet &r att framtvinga en forskotts-
betalning av ett forvintat botesstraff eller en forvantad avgift och
pa sa satt sakerstalla en framtida verkstallighet av botesstraffet eller
avgiften. Om en férskottsbetalning inte erldggs tas i vissa lander
fordonet i férvar medan i vissa andra lander fordonet hindras fran
att fortsdtta sin fard. EG-domstolen har i princip godkant dessa
system. | ett fatal lander finns en mojlighet att lasa hjulen pa ett
felparkerat fordon (s.k. "wheel clamping™) i syfte att astadkomma
en betalning av felparkeringsavgifter.

Utredningen anser allmént att det ar tid att den Sverige
genomfor atgarder for att effektivisera mojligheterna att verkstalla
trafikboter och trafikavgifter. Den svenska restriktiva héallning som
har funnits mot tvangsmedelsanvandande vid mindre allvarliga
trafikbrott bor nagot luckras upp med tanke pa de verkstallighets-
problem som féreligger och med beaktande av dels den véxande
internationella trafiken samt dels Sveriges intrade i EU dar
tvangsmedelssystem for trafikbrotten har godkants juridiskt och
ocksa anvands i stor utstrackning i andra medlemsstater.
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Trafikbrott

For trafikbrottens del kan det konstateras att EU inom ramen for
samarbetet om rattsliga och inrikes fragor nyligen har fort princip-
diskussioner om antagandet av ett instrument for Omsesidigt
erkannande av botesstraff. Antagande av ett sddant instrument i
nagon form &r att vanta inom den narmaste tiden, dock med
utrymme for en implementeringstid om néagot eller nagra ar. Det
kan antas att, utdver domstolsavgdranden, svenska avgoranden i
form av strafféreldgganden och foreldgganden av ordningsbot
kommer att omfattas av instrumentet. Det kan darfor forvantas att
fran tidigast ar 2004 eller &r 2005 sd kan bl.a. botesstraff for
forseelser mot svensk trafiklagstiftning verkstédllas inom EU.
Liksom regeringen har konstaterat i sitt direktiv anser utredningen
att ett sadant verkstéllighetssamarbete utgor det basta sittet att
uppnd en likabehandling av trafikanterna. Vidare kan det
konstateras att straffvardena for trafikbrotten varierar och det gar
enligt utredningen inte att generellt anldgga samma synsatt for
anvandande av tvangsmedel avseende alla trafikforseelser. For att
kunna avgora behovet av och mojligheterna till att infora nagon
form av tvangsmedel samt vad detta tvangsmedel skulle kunna
bestd av i det enskilda fallet skulle darfor en djuplodande analys
behdva goras av samtliga trafikforfattningar. Utredningen har med
den tidsrymd som statt till forfogande inte haft nagon majlighet att
genomfora en sadan analys.

Overlastavgifter

Det dr néstan uteslutande den kommersiella trafiken som bryter
mot bestdmmelserna i lagen (1972:435) om O&verlastavgift och
forseelserna kan till viss del antas ske som ett berdknat monster i
den ekonomiska verksamheten. Den kommersiella trafiken har med
andra ord ett sarskilt ansvar for forseelser mot trafiklagstiftningen
och bor vara den forsta grupp som drabbas av hardare verkstallig-
hetsatgarder. Overlastavgifter uppgar séllan till bagatellartade
belopp vilket gor att ett tvangsmedelsanvandande for verkstallighet
av dessa avgifter framstar som mer proportionellt an for
verkstallighet av trafikavgifter eller boter som uppgar till lagre
belopp. Overlastade fordon &r vidare till sin typ direkt trafikfarliga
och orsakar betydande skador pa det svenska vagnatet vilket i sin
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tur ger upphov till en indirekt trafikfara och stora reparations-
kostnader. Utredningen ser inga egentliga skal tala emot att det
infors mojligheter till tvangsatgarder mot Gverlastforseelser om
fordonsdgarna har hemvist utanfér Norden.

Felparkeringsavgifter

Det finns i dag ingen mdjlighet till en internationell verkstéllighet
av felparkeringsavgifter. Problemet med den internationella verk-
stéalligheten av felparkeringsavgifter ar framfor allt kdnnbart lokalt
och i vissa svenska granskommuner ignorerar manga utlandska
trafikanter parkeringsbestimmelserna. Vid utformande av regler
for anvandande av ingdende tvangsmedel mot felparkerade fordon,
sasom t.ex. s.k. "wheel-clamps” skulle enligt utredningen en
sérskild hansyn behdva tas till proportionalitetsprincipen eftersom
felparkeringsavgifter aldrig uppgar till ndgra hogre belopp. Det har
ocksa framkommit att problemet egentligen anses vara att NVL
eller ndgon annan internationell samarbetslagstiftning inte ar
tillamplig for dessa typer av avgifter. Problemets I6sning har alltsa
egentligen ansetts ligga i ett tillskapande av mdjligheter att driva in
avgifterna internationellt snarare &n i ett tillskapande av mojligheter
till tvadngséatgarder mot de utlandska fordonen. Inom det Nordiska
ministerradet har nyligen principdiskussioner forts om bl.a.
verkstallighetsproblem av felparkeringsavgifter och andra lander &n
Sverige har visat intresse for att skapa mdjligheter till indrivning
over granserna av felparkeringsavgifter. Det kan ocksa konstateras
att tvangséatgarder mot felparkerade fordon i stort inte har vunnit
lika stor acceptens i utlandska rattssystem som t.ex. tvangsatgarder
mot fordon i anledning av andra inte alltfér bagatellartade
trafikforseelser. Den slutliga utgangen av behandlingen inom det
Nordiska ministerradet med mojliga framtida multilaterala eller
bilaterala avtal bor enligt utredningen avvaktas innan eventuella
svenska nationella bestdimmelser Gvervégs.

Skal

Mot bakgrund av det anférda har utredningen dérfor funnit att
behov foreligger av tvangsatgarder for en effektivare verkstallighet
av Overlastavgifter. Utredningen har emellertid inte funnit méjligt
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eller behovligt att foresla sidana atgarder for verkstillighet av
trafikboter eller felparkeringsavgifter. 1 denna bedémning ligger
ocksa att utredningen av principiella skél anser att ett inforande i
svensk rétt av ett nytt tvangsmedelssystem inledningsvis bor goras
inom ett relativt begrinsat tillampningsomrade. Overvéaganden att
tillampa ett sddant system &ven inom andra omraden bor sedan
goras forst efter det att en utvardering har gjorts av det forsta
systemet och av hur systemet har fungerat praktiskt. Utredningen
anser att allt talar for att systemet forst bor tillampas inom omradet
for Gverlastavgifter.

Forslaget i praktiken

Utredningen anser att polisen skall ges en mojlighet att vid
kontrollplatsen forst berdkna ett forskott for en dverlastavgift. Om
forskottet inte omedelbart betalas skall polisen hindra fordonets
fortsatta fard. Ett beslut om hinder av fortsatt fard &r mindre
betungande for saval staten som den enskilde &n ett beslut om att
fordonet skall tas i forvar. Bestdmmelsen skall endast gélla mot de
fordonsdgare eller andra som &r ansvariga for Overlastavgiften och
som har hemvist utanfoér Norden. Lansstyrelsen skall alltjamt vara
beslutsfattande myndighet for sjélva dverlastavgiften En viss fortur
skall gélla for arendet i de fall dar ett forskott inte betalas och ett
fordon séledes inte far fortsatta sin fard. Lansstyrelsen har en
mojlighet att héva beslutet om hinder av fortsatt fard genom att
uttala sig i forskottsfragan och konstatera att nagot forskott inte
skall utga. De allmanna forvaltningsdomstolarnas handlaggning av
drendet paverkas i princip inte av utredningens forslag. En
Overlastavgift skall emellertid aldrig kunna sattas hogre an ett
forskott for Overlastavgiften. Om det blir aktuellt med
aterbetalning av ett erlagt forskott skall kronfogdemyndigheten ha
mojlighet att avrédkna belopp som &r registrerade i en svensk
indrivningsdatabas pa den som ar ansvarig for dverlastavgiften.

13
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Ovrigt

Utredningens forslag forvantas pa sikt medfora en forstarkning for
statskassan i form av effektivare verkstéllighet av Overlastavgifter
samt en relativ minskning av Overlastsrelaterade kostnader.
Forslagen foreslas trada i kraft den 1 juli 2003.

14



Forfattningsforslag

1. Forslag till lag om andring i lagen (1972:435) om

Overlastavgift

Harigenom foreskrivs i
Overlastavgift

friga om

lagen (1972:435) om

dels att i lagen skall inféras fem nya paragrafer, 8 a—e 88 med

foljande lydelse,

dels att 11 8 skall ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

8as§

Om den som enligt 7 § skall
paforas oOverlastavgift inte har
hemvist i Sverige, Danmark,
Finland, Island eller Norge skall
polisman vid kontrollen berédkna
ett forskott for dverlastavgift med
stod av bestdmmelserna i 2-5 8§ i
denna lag.

8b§

Forskott  for
skall betalas
polisman.

Om full betalning inte erlaggs
skall polismannen hindra
fordonets fortsatta fard. Ett beslut
om hinder av fortsatt fard galler
till dess att full betalning har
erlagts for forskottet eller, om
Overlastavgift har bestamts, for

Overlastavgift
omedelbart till

15
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Lydelse enligt SFS 2002:402

SOU 2002:72
denna avgift.

8c§

Som uppbdrd anses dven att
medel, som har betalats som
forskott for Overlastavgift, tas i
ansprak ~ for  betalning av
Overlastavgift.

Uppkommer  @verskott vid
uppbord skall Overskottet
aterbetalas.

Endast Overskott som uppgar
till minst femtio kronor skall
aterbetalas. Beloppet skall
avrundas till ndrmaste l&gre hela
krontal.

8d8§

Har beslut om  forskott
meddelats far overlastavgift inte
bestammas till ett hogre belopp &n
forskottet.

8e§

Om ett beslut om hinder av
fortsatt fard galler enligt denna
lag skall polisen och l&nsstyrelsen
handl&gga arendet om
overlastavgift utan  drojsmal.
Lansstyrelsen far da ocksa vid sin
handlaggning helt eller delvis
nedsétta ett berdknat forskott.

Foreslagen lydelse

118

Lansstyrelsens beslut enligt denna lag far 6verklagas hos allmén
forvaltningsdomstol.  Skrivelsen med 6verklagandet skall ha
kommit in till lansstyrelsen inom tre veckor fran den dag da

klaganden fick del av beslutet.

Om néagon har overklagat ett beslut, far d&ven nadgon annan som
haft ratt att 6verklaga beslutet ge in ett dverklagande, trots att den

16
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for honom gallande tiden for overklagande gatt ut. Ett sadant

overklagande skall ges in inom tva veckor fran utgangen av den tid

inom vilken det forsta 6verklagandet skulle ha gjorts. Aterkallas

eller forfaller det forsta 6verklagandet av ndgon annan anledning,

forfaller ocksa det senare.

Provningstillstand kravs vid dverklagande till kammarratten.
Beslut enligt 8 b§ far inte
Overklagas.

Denna lag trader i kraft den 1 juli 2003.
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2. Forslag till andring i lagen (1985:146) om avrakning vid
aterbetalning av skatter och avgifter

Harigenom fdreskrivs att 1 8 lagen (1985:146) om avrékning vid
aterbetalning av skatter och avgifter skall ha féljande lydelse.

Lydelse enligt SFS 2002:409 Foreslagen lydelse

18§

Avrakning enligt denna lag skall goras fran belopp som
aterbetalas eller annars utbetalas pa grund av bestammelse i

1. skattebetalningslagen (1997:483),

2. lagen (1991:591) om sdrskild inkomstskatt for utomlands
bosatta artister m.fl.,

3. 10 kap. 1-4 88 mervérdesskattelagen (1994:200),

4. lagen (1994:1551) om tullfrinet m.m.,

5. lagen (1998:506) om 5. lagen (1998:506) om
punktskattekontroll av tran- punktskattekontroll av tran-
sporter m.m. av alkoholvaror, sporter m.m. av alkoholvaror,
tobaksvaror och mineralolje- tobaksvaror och mineralolje-
produkter, eller produkter,

6. tullagen (2000:1281). 6. tullagen (2000:1281), eller

7. lagen (1972:435) om
Overlastavgift.
Vad som sagts i forsta stycket 1 géller inte utbetalning enligt

9 kap. 1 § lagen (1994:1776) om skatt pa energi.

Avrakning skall ocksa goras vid aterbetalning av belopp som
tagits ut som forrattningskostnad vid indrivning av en sadan
fordran som avses i 2 § férsta meningen.

Denna lag trader i kraft den 1 juli 2003.
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1 Utredningens uppdrag och
arbete

1.1 Utredningsuppdraget

Enligt direktiven for utredningsarbetet, vilka bifogas som bilaga,
gar uppdraget ut pa att Gvervaga behovet av att andra det svenska
regelverket for att i storre utstrackning an i dag forma utlandska
forare och fordonsagare att betala boter och avgifter som har éalagts
for forseelser mot trafiklagstiftningen.

Direktiven specificerar uppdraget genom att sédrskilt ndmna vissa
fragor som skall behandlas. Bl.a. skall sarskilt Gverviagas om det ar
lampligt att infora ett krav pa tvingande forskottsbetalning av boter
och avgifter for den som inte har hemvist i Sverige samt att gora
det maijligt att kvarhalla fordon i detta syfte. Vidare skall 6vervagas
om eventuellt fordndrade regler kan riktas endast mot den
kommersiella trafiken eller om all végtrafik bdr omfattas.

Om utredningen kommer fram till att det finns behov av
forandrade regler skall den foresla lampliga forandringar i regel-
verket. De regler som foreslas skall uppfylla grundlaggande krav pa
rattssékerhet, vara proportionerliga och inte vara diskriminerande
pa grund av nationalitet.

Det bor understrykas att reglerna enligt direktiven skall vara
tillampliga endast pa boter som domts ut for och avgifter som
faststéllts pa grund av forseelser mot trafiklagstiftningen. Reglerna
skall saledes inte gélla utanfor denna lagstiftning.

1.2 Arbetets bedrivande

Direktiven for utredningsarbetet beslutades den 14 juni 2001 men
utredningens egentliga arbete inleddes forst den 24 september 2001
da sekreteraren tilltradde sitt uppdrag. Utredningsarbetet har
bedrivits pa satt som ar brukligt i kommittéer. Avsnitt i
betdnkandet har diskuterats vid sammantraden med experterna. |
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utredningen har hallits atta ssmmantraden. Ett av dessa har utgjorts
av en "hearing” dar foretradare for olika myndigheter och intresse-
organisationer deltagit.

For att skaffa underlag for 6vervdgandena har tillganglig statistik
inhamtats fran relevanta myndigheter. Sekreteraren har harvid haft
kontakter med foretradare for bl.a. Justitiedepartementet,
Lansstyrelsen i Stockholms lan, polismyndigheterna, Riksskatte-
verket, Vagverket, SIKA samt Tullverket.

For att fullgora uppdraget och redovisa regelsystem i nagra av
EU:s 0Ovriga medlemsstater har utredningen skickat ut enkater
angaende innehallet i utlandsk ratt till utlandska myndigheter. Saval
svenska som utlandska beskickningar och polismyndigheter har
harvid varit behjélpliga med uppgifter om utlandsk ratt.
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2 Gallande ratt

2.1 Allméant

Pafoljden for de flesta brott mot svensk trafiklagstiftning ar boter,
vanligen penningboter. Endast i fall av grovre trafikbrottslighet,
tex. rattfylleri och olaga yrkesmassig trafik, finns féngelse i
straffskalan. Som exempel pa brott dar paféljden ar penningboter
kan n&mnas i princip samtliga brott mot bestdmmelserna i
fordonskungorelsen (1972:595), lagen (2001:558) om végtrafik-
register och trafikférordningen (1998:1276). Vidare stadgas
penningb6ter som straff foér den som bryter mot bestdmmelserna
om kor- och vilotider, se forordningen (1994:1297) om vilotider
vid vissa vagtransporter inom landet och férordningen (1995:521)
om behdriga myndigheter, m.m. i fraga om kor- och vilotider samt
fardskrivare vid vagtransporter. Forseelser mot bestimmelserna om
parkering och om hogsta tillitna axeltryck, boggitryck, trippelaxel-
tryck eller bruttotryck beivras i flertalet fall inte med bdter utan
genom administrativa avgifter, se lagen (1976:206) om
felparkeringsavgift och lagen (1972:435) om 6verlastavgift.

Vid de lindrigaste fallen av trafikbrott, dér alltsa endast penning-
boter finns i straffskalan, har polisen maojlighet att skéta lagféring-
en av brottsligheten genom att med stod av bestdmmelserna i 48
kap. rattegangsbalken pa plats omedelbart utfarda ett forelaggande
av ordningsbot. Tjanstgérande polisman upprattar da ett skriftligt
botesforeldggande och tillstaller den misstdnkte foreldggandet.
Storleken av botesstraffet bestdms i enlighet med vissa foreskrifter
som har uppréttats av Riksaklagaren (se SFS 1999:178). Godkanner
den missténkte foreldggandet galler detta sedan mot honom som en
lagakraftvunnen dom. Den misstdnkte kan godkénna féreldggandet
antingen genom ett skriftligt godk&nnande eller genom att han eller
hon betalar botesbeloppet. En polisman far inte utfarda ett fore-
ldggande av ordningsbot om den misstankte fornekar géarningen.
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Narmare foreskrifter for polisen om tillimpningen av ordningsbot
finns i Rikspolisstyrelsens forfattningssamling (RPSFS 2000:10
FAP 261-1).

I de fall det inte & mojligt for polisen att anvdnda sig av
forelaggande av ordningsbot, t.ex. pa grund av att trafikbrottet
skall beivras med en strangare pafoljd an penningboter, kan ett
botesstraff i stéllet foreldggas den misstankte genom straffore-
laggande. Strafforelaggande utfardas av aklagare. Om den
misstankte godkénner ett strafforeldggande géller detta mot honom
som en lagakraftvunnen dom. FOr att ett strafforeldggande
avseende trafikbrott skall fa utfardas maste boter inga i straffskalan
for brottet, men till skillnad fran ett forelaggande av ordningsbot
kan en aklagare, utover forelaggande om enbart botesstraff, i vissa
fall utfarda strafféreldggande i form av en vilkorlig dom med eller
utan dagsboter. Godké&nner den misstankte inte ett foreldggande av
ordningsbot eller ett strafforelaggande maste lagforingen ske vid
allmian domstol. Aklagaren &talar d& den misstinkte och mélet
avgors efter huvudférhandling vid domstolen.

2.1.1  Botesverkstallighetslagen

Enligt botesverkstallighetslagen (1979:189) verkstélls botesstraff
for trafikbrott genom uppbord eller indrivning. Grundtanken &r att
botesverkstéllighet i forsta hand skall ske genom uppbérd och
detta innebdr att den botféllde efter anmaning frivilligt betalar sitt
botesstraff. Rikspolisstyrelsen &r central uppbdrdsmyndighet.
Uppbord sker vanligtvis forst efter att en dom, ett straffore-
ldggande eller ett foreldggande av ordningsbot har meddelats. Om
den misstankte endast tillféalligt vistas i Sverige har han eller hon
ocksd en mojlighet att omedelbart betala sina boter pa plats till
polismannen och déarigenom helt avsluta lagforingen (3 8 femte
stycket botesverkstéllighetsférordningen [1979:197]). En miss-
tankt trafikbrottsling kan aven betala forskott for ett botesstraff
som senare kan komma att alaggas honom eller henne (2 § andra
stycket botesverkstallighetslagen [1979:184]). Foérskottsbetalning-
ar sker i regel pa initiativ av polismyndigheten. Boterna kan
namligen till belopp berdknas med sdkerhet i forvdg. En
forskottsbetalning utgor ocksa uppbord och det anses att det ligger
i forskottsbetalningens natur att den som pa detta satt lamnar ifran
sig medel ddrigenom gor en bindande betalningsdisposition och
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endast har kvar en villkorad fordran mot staten i héndelse av en
frikainnande dom eller dom péa lagre boter. Den som gor en
forskottsbetalning kan darfor inte gora nagra ansprak pa att fa
pengarna tillbaka fore en sadan doms lagakraftvinnande (prop.
1978/79:40 s. 28). Narmare foreskrifter for polisen om forskott pa
boter aterfinns i Rikspolisstyrelsens forfattningssamling (RPSFS
1999:2 FAP 979-1). En forskottsbetalning ar emellertid enligt
svensk rétt frivillig och polisen kan inte tvinga en misstankt
trafikbrottsling att erldgga en forskottsbetalning for en trafikbot
eller en trafikavgift.

Om uppbord inte kan ske eller inte har lett till full betalning
skall boterna i stallet l&mnas for indrivning. Indrivning ar en
exekutiv tvangsatgard som utfors av kronofogdemyndigheten. Har
botesstraffet meddelats mot den botfallde i form av en dom far
emellertid, till skillnad fran vad som géller for uppbdrd, indrivning
inte ske forrdn domen har vunnit laga kraft. Har botesstraffet i
stéllet meddelats i form av ett strafforelaggande eller ett foreldg-
gande av ordningsbot far indrivning inte ske forran den bétfallde
har godként forelaggandet. Innan ansékan om indrivning gors skall
galdenaren normalt forst paminnas om sin betalningsskyldighet
och uppmanas att betala fordringen frivilligt inom en viss tid, vid
dventyr av att ans6kan om indrivning annars gors.

2.1.2  Lagen om indrivning av statliga fordringar m.m.

AnsOkan om indrivning gors hos Riksskatteverket (5 § indrivnings-
forordningen (1993:1229)). Riksskatteverket tilldelar kronofogde-
myndigheten arendet, normalt i det |&n dar gédldendren har sitt
hemvist eller dar utméatning annars kan ske (128 samma
forordning). Om t.ex. boter har Idmnats till indrivning tar krono-
fogdemyndigheten sedan hand om den forsatta handldggningen i
enlighet med reglerna i lagen (1993:891) om indrivning av statliga
fordringar m.m. samt med stod av de allménna reglerna om
exekutiva atgarder i utsokningsbalken. Indrivningsforfarandet
inleds aven hos kronofogdemyndigheten med att galdenaren forst
anmanas att frivilligt betala fordringen (5 8 samma lag). Hb6rsam-
mar galdenédren inte anmaningen skall kronofogdemyndigheten
genomfdra en galdendrsutredning varvid géldendrens ekonomiska
forhallanden utreds mer ingdende (6 §). Galdenarsutredningens
syfte ar att utgora underlag for med vilka atgarder indrivningen
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sedermera skall bedrivas. Olika utmatningsatgarder kan da bli
aktuella mot galdenaren. Kronofogdemyndigheten har &ven mdjlig-
het att ans6ka om att géldenéren skall forsattas i konkurs.

Eftersom en utlandsk trafikant alltsd inte kan tvingas att betala
forskott for en trafikbot eller en trafikavgift i Sverige maste i det
foljande undersokas vilka mojligheter Sverige har i 6vrigt att forma
en utlandsk trafikant att slutligen goéra ratt for sig, om denne har
forsvunnit fran Sverige och darmed aven fran de mojligheter till
verkstallighet som foljer av svensk lag. Som en utgangspunkt kan
forst sagas att det generellt anses galla att det inte finns nagon
allmén behorighet for ett land att verkstédlla en utldndsk
brottmalsdom.

2.2 Sveriges mojligheter att dverfora
straffverkstallighet till utlandet

2.2.1 Utlamnandekonventionen och allméanna
utlamningsmojligheter

Utlamning grundas pa samarbete mellan stater for att kunna
mojliggora saval lagféring som verkstéllighet av domar. Utlamning
aktualiseras ndr en stat begdr att en misstankt, tilltalad eller démd
person som befinner sig utanfor dess territorium skall utldamnas till
den staten. Sverige har av tradition inte kravt nagra avtal med en
annan stat for att medge utldmning. En del andra stater kréver
emellertid att det finns ett formligt avtal for att de skall kunna
utlamna nagon.

Bestdmmelser om en svensk begéran till utlandet om utlamning
aterfinns bl.a. i forordningen (1982:306) med vissa bestammelser
om utlamning for brott. Bestimmelser om utlamning finns ocksa i
lagen (1957:668) om utldmning for brott samt lagen (1959:254) om
utlamning for brott till Danmark, Finland, Island och Norge.
Mojligheterna till utldmning &r generellt storre inom Norden &n
nar det galler en utomnordisk stat. Av 98 i ndmnda forordning
framgar att en aklagare som Overvéger att begara ett utlamnings-
forfarande forst maste gora en skalighetsbedomning huruvida
forfarandet framstar som motiverat i det enskilda fallet. En
utlamning kan namligen framsta som ett oproportionerligt kraftigt
ingrepp och tar ocksa ofta en lang handlaggningstid i ansprak. Av 2
och 6 88 i forordningen foljer att den som begérs utldmnad, &ven
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fran annan nordisk stat, i princip forst maste ha haktats i sin
utevaro av svensk domstol.

Sverige har tilltratt den europeiska utlamningskonventionen fran
den 13 december 1957 (SO 1959:65) och har dessutom sarskilda
utlamningsavtal med vissa stater (prop. 1975/76:3 s. 65). For att
utldmning skall kunna bli aktuell enligt den konventionen krévs att
brottet enligt lagstiftningen saval hos den begéarande staten som
den anmodade staten &r belagt med frihetsstraff eller frihetsbe-
rovande skyddsatgard med varaktighet upp till en tid av lagst ett ar
eller med svarare straff (art 2 (1) i konventionen).

Sedan den 1 oktober 2001 géller sarskilda regler fér utldmning
till en annan EU-stat. Ett krav for utlamning ar emellertid bl.a. att
fangelse sex manader eller mer kan folja for det brott som
garningen motsvarar.

Mojligheterna till utldmning saknar med andra ord betydelse for
fragan om verkstéllighet av botesstraff for trafikbrott.

2.2.2 Overforandekonventionen

Sverige har tilltratt den europeiska konventionen fran den 21 mars
1983 om o&verforande av domda personer, oGverforandekonven-
tionen (SO 1985:1). Med konventionen som grund kan en stat gora
framstédllning om d&verforande av straffverkstédllighet om den
tilltalade inte langre uppehaller sig i den staten. Syftet med denna
konvention &r bl.a. att skapa en enhetlig och flexibel mekanism for
att utlandska fangelseintagna skall kunna fa avtjana sina straff i
hemlandet. Ett 6verférande enligt konventionen kan déarfor endast
avse frinetsberévande pafoljder (art 1 (a), 2 (2) samt preambeln).
Aven denna konvention saknar darfor betydelse for verkstallighet
av trafikbrottslighet med enbart botesstraff som pafoljd.

2.2.3  Nordiska verkstallighetslagen (NVL)

En brottmalsdom som har meddelats i ett nordiskt land kan i
betydande utstrackning verkstéllas i ett annat nordiskt land.
Samarbetet pa detta omrade regleras genom lagstiftning i de olika
nordiska landerna. For Sveriges del regleras fragorna i lagen
(1963:193) om samarbete med Danmark, Finland, Island och
Norge angdende verkstallighet av straff m.m. (den nordiska
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verkstéllighetslagen — NVL) och férordningen (1963:194) om sam-
arbete med Danmark, Finland, Island och Norge angaende verk-
stéllighet av straff m.m. (den nordiska verkstallighetsforordningen
- NVF). Det nordiska samarbetet omfattar saval forverkande av
egendom, ordinédrt frihetsstraff, anordnande av Overvakning av
villkorligt déomd och villkorligt frigiven som verkstéllighet av
adomda boter och viten. En dom varigenom nagon i nagot annat
nordiskt land har domts till boter kan darfor pa begaran verkstallas
hér i landet (1 § NVL). Motsvarande galler i fraga om verkstallighet
i annat nordiskt land av en dom som har meddelats i Sverige
(3 8 NVL). Enligt 34 8§ NVL likstélls med begreppet dom ett beslut
eller forelaggande som enligt lagstiftningen i den stat dar det
meddelats dger samma verkan som dom, dvs. t.ex. strafférelaggande
(prop. 1962:203 s. 72). Verkstallighet i Sverige sker efter svensk lag
och botesbelopp i utldandskt mynt skall omréknas till svenskt mynt
efter kopkursen dagen fore den dag da framstallningen om verk-
stallighet bifolls. De boter som har tagits ut pa grund av begéaran
om verkstallighet skall redovisas till domslandet (prop. 1972:98 s.
23). Lagstiftningen inom Norden &r enhetlig med avseende pa
verkstallighetsmojligheterna. 1 Sverige ar det Riksskatteverket som
gor framstéllning till 6vriga nordiska lander nar fraga ar om
botesverkstéllighet (25 8 NVL och 4 a § NVF).

2.2.4 Brottmalsdomskonventionen

Som framgar nedan (avsnittet 2.3.3) Gppnades inom Europaradet ar
1964 en trafikbrottskonvention for undertecknande. For att skapa
mojligheter till ett internationellt samarbete ocksa utanfor
trafikbrottens omrade Oppnade Europaradet ar 1970 &ven en
konvention om brottmalsdoms internationella rattsverkningar
(brottmalsdomskonventionen) for undertecknande. Sverige har
tilltratt konventionen som tradde i kraft ar 1974. Utdver Sverige
har 13 andra stater tilltratt konventionen, namligen: Cypern,
Danmark, Estland, Georgien, Island, Litauen, Nederldanderna,
Norge, Rumanien, San Marino, Spanien, Turkiet och Osterrike.
Sverige har for egen del férklarat att konventionen inte skall
tillampas mot de nordiska ldnderna, dvs. i detta sammanhang
Danmark, Norge och Island, dér ju de nordiska verkstallighets-
lagarna i stallet galler. Generellt galler att det inte finns nagon
allmén behorighet for ett land att verkstadlla en utldndsk
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brottmalsdom. Genom brottmalsdomskonventionen far emellertid
en ansluten stat en sddan behorighet. Utover denna behdrighet
forpliktar konventionen i princip ocksad den konventionsstat som
efter en framstallning fran en annan konventionsstat anmodas att
overta verkstélligheten av en pafoljd, att ocksa verkligen gora detta.
Forfarandet & med andra ord inte fakultativt. Vidare &r konventio-
nen inte endast tillamplig for verkstéllighet av frihetsstraff utan
dven for botesstraff (art 2(b)). Forutom verkstéllighet av
brottmalsdomar galler brottmalsdomskonventionen ocksa avgoran-
den i form av "ordonnance pénale”, dvs. for Sveriges del straffore-
ldgganden och foreldgganden av ordningsbot (art 21 samt bilaga
).

Aven om brottmélsdomskonventionen vid en forsta anblick
verkar ha ett vitt tillampningsomrade 4r den praktiska
tillampningen, framfor allt med avseende pa botesstraff, avsevart
begransad. For tilliampningen av konventionen uppstélls ndmligen
vissa grundlaggande krav. Det maste t.ex. for det forsta vara den
domande staten som begar Overforing av verkstéllighet och
overforing kan med vissa undantag ske endast till det land dér den
domde har sitt hemvist. FOr det andra krdvs s.k. dubbel straffbar-
het, dvs. att den gdrning som omfattas av domen &r straffbar inte
endast i den domande staten utan skulle ha varit straffbar &ven om
den hade begatts i den anmodade staten och att lag6vertradaren
hade kunnat &domas straff om han eller hon hade begatt garningen
dar (prop. 1972:98 s. 21). For det tredje omfattar konventionen
endast “slutliga avgoranden” (art 1(a)) och domen maste darfor ha
vunnit laga kraft for att kunna verkstallas i ett annat land. Aven
betraffande sjalva forfarandet omgardas brottmalsdomskonven-
tionen av en detaljerad reglering fran det att en framstallning ges in
till dess att verkstéllighet av pafoljden faktiskt sker. I Sverige
provas frdgor om verkstillighet av boter i ett annat land av
Riksskatteverket (128 forordningen (1977:178) med vissa
bestdimmelser om internationellt samarbete rérande vekstéllighet av
brottmalsdom). Om Sverige begar dverforing av verkstallighet till
en annan konventionsstat kan den staten vagra att Overta
verkstalligheten bl.a. med hansyn till ordre public-skal eller att den
anser att Sverige trots allt 4r i stand att verkstélla pafoljden sjalv
(art 6 (a och j)). Om inte framstallningen avslas i den andra
konventionsstaten inleds ett domstolsforfarande dér den utldndska
domstolen aterigen forst avgér om hinder mot Overférande av
verkstallighet finns. Om sa inte ar fallet meddelar domstolen en ny
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pafoljd for den domde. Domstolen &r vid sin prévning bunden av
den bevisbedomning som framgar av den ursprungliga domen, men
tillampar det egna landets paféljdsregler och ersatter den adomda
sanktionen med den pafoljd som enligt dessa regler skulle ha
adomts for samma brott (prop. 1972:98 s. 21 och 22). Detta galler
emellertid endast om det i botten finns en svensk dom och den
tilltalade har varit nérvarande vid en huvudférhandling. Utgoérs det
svenska avgorandet i stéllet av en s.k. utevarodom - dvs. en dom
som har meddelats i den démdes utevaro — eller i form av
”ordonnance pénale” galler sérskilda regler (art 21-30). Den démde
har i sddana fall mojlighet att efter eget val fa malet omprovat i sin
helhet, alltsa dven bevisbedomningen, antingen i domslandet eller i
det land som har mottagit framstélining om verkstéllighet.

Detta forfarande har ansetts onddigt komplicerat (prop.
1999/2000:45 s. 26). Manga trafikbrottspaféljder torde ocksa
tilkomma genom antingen utevarodomar eller “ordonnance
pénale”-avgoranden vilket darfor ytterligare forsvarar en slutlig
verkstéllighet eftersom dven bevisbeddmningen i dessa fall kan
behéva omprdvas i utlandet. Harvid skall tilliggas att Estland,
Georgien, Litauen, Nederlanderna och Osterrike i olika utstrack-
ning har reserverat sig mot en forpliktelse att alls verkstélla
utevarodomar samt "ordonnance pénale”. Spanien har reserverat sig
mot forpliktelser att verkstélla "ordonnance pénale”.

Det har ocksad visat sig att brottmalsdomskonventionen har
tillampats mycket sallan (prop. 1999/2000:45 s. 20), bl.a. pd grund
av det komplicerade forfarandet men ocksd pa grund av att ett
otillrackligt antal 1ander har tilltratt konventionen. Vissa stater har
som skal for att de inte har tilltratt konventionen anfért att denna
forutsdtter ett omfattande internt lagstiftningsarbete, medan andra
stater har hdvdat att konstitutionella skél lagger hinder i vagen
(prop. 1999/2000:45 s. 22). Konventionen har darfor inte infriat de
forvantningar som inte minst Sverige stéllde pa den i anslutning till
dess tillkomst (se anford prop., men &ven prop. 1972:98 s. 77).

2.2.5 Internationella verkstallighetslagen (IVL)

I samband med ratificeringen av brottmalsdomskonventionen
stiftades i Sverige lagen (1972:260) om internationellt samarbete
rorande verkstallighet av brottmaélsdom (internationella verkstallig-
hetslagen — IVL). IVL tradde i kraft ar 1973. Enligt lagen kan bl.a.
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”...i den man det pékallas eller eljest foranleds av Overens-
kommelsen...” férordnas att verkstéllighet av frihetsberévande
pafoljd, boter eller forverkande som adomts i Sverige, anfortros at
myndighet i den frammande staten. IVL hénvisar bl.a. till
brottmalsdomskonventionen, men tar dven upp andra konventio-
ner sasom tex. Overforandekonventionen och Schengen-
konventionen (se avsnitten 2.2.2, 2.2.4 samt 2.5.1). IVL:s
anvandningsomrade 4r inte begransat till verkstallighetssamarbete
enbart pd grund av konventioner utan omfattar dven sarskilda
bilaterala 6verenskommelser med icke konventionsbundna stater.

Overforing av straffverkstallighet kan dessutom ske med stod av
IVL aven om det inte finns en generell éverenskommelse mellan
Sverige och en annan stat i form av en konvention eller ett bilateralt
avtal. DA kréavs det emellertid att synnerliga skal foreligger (3 §).
Syftet med denna sistndmnda majlighet till dverforing har varit att
det i vissa fall av humanitira, sociala eller andra liknande skéal kan
finnas ett starkt svenskt intresse av att kunna flytta verkstélligheten
av en adomd pafoljd till eller fran ett frammande land (prop.
1972:98 s. 107). Regeln géller i princip endast for langvariga
frihetsberévande pafdljder (se lagen 3 § samt prop. 1972:98 s. 108).
Verkstallighet av botesstraff kan darfor inte overflyttas pa detta
formldsa sétt.

2.3 Sveriges mojligheter att 6verfora lagforing till
utlandet

2.3.1  Forml6s begéaran

I de fall lagforing av olika skél inte kan genomfdras i Sverige finns
det inget som formellt hindrar en svensk aklagare fran att forsoka
fa malet overflyttat till t.ex. garningsmannens hemland for atal dar.
Mojligheten att pa detta satt fa till stand lagforing i hemlandet
utnyttjas ocksa inom Norden. De nordiska aklagarmyndigheterna
har sedan ldnge ett samarbete sinsemellan. Detta samarbete regleras
i ett mellan de hogsta aklagarmyndigheterna i de nordiska landerna
den 6 februari 1970 traffat samarbetsavtal (se Riksaklagarens
cirkuldr C 65 den 25 september 1970. Detta cirkuldr upphdérde att
galla den 1 januari 2000 (RAFS 1999:7). Att cirkularet har upphort
att galla har emellertid enligt Riksaklagaren inte inneburit att
innehdllet i cirkularet i sin helhet sakligt sett ar foraldrat.). Nar atal
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Overflyttas mellan de nordiska ldnderna skriftvaxlar de berdrda
dklagarkamrarna direkt med varandra utan inblandning av hogre
instans.

Overflyttning av atal har forekommit dven till land utanfor
Norden, men inte i nagon storre utstrackning (se t.ex. prop.
1971:114 s. 47). Fran svensk sida har ocksd aterhallsamhet
anbefallits for en saddan Overflyttning (se Riksaklagaren cirkular
C 34 den 25 september 1967. Detta cirkuldr upphorde att galla den
1 januari 2000 (RAFS 1999:7). Att cirkularet har upphoért att galla
har emellertid enligt Riksaklagaren inte inneburit att innehallet i
cirkularet i sin helhet sakligt sett ar foraldrat.). Framstéllning om
atal i nagot annat land an ett nordiskt skall enligt vanliga regler
goras pa diplomatisk vag och det ar Riksaklagaren som fattar beslut
om en sadan framstéllning 6ver huvud taget skall goras.

Vad avser just trafikbrott tillkommer den ytterligare komplika-
tionen att trafikstraffrattsliga bestdmmelser i allménhet inte anses
tillampliga pa forseelser som har begatts utanfor det egna landets
granser. Manga landers rattssystem tillampar heller inte av princip
utldndsk straffratt. Flertalet lander skulle darfér i stor utstrackning
tvingas vagra att Overta trafikmal som formlost har Gverlamnats
fran Sverige med begaran om 6verforing av lagféring. Majligheten
att pad detta sitt forsoka oOverfora lagforing av trafikbrott fran
Sverige till annat land maste darfor anses vara mycket starkt
begransad.

2.3.2  Rattshjalpskonventionen

Sverige har tilltratt den europeiska konventionen fran den 20 april
1959 om inbordes rattshjalp i brottmdl (SO 1968:15). De
konventionsbundna staterna har genom sitt tilltrade till
konventionen atagit sig att lamna varandra rattslig hjalp i storsta
mojliga utstrackning i mal eller drende som avser beivrande av
brott. Sadan hjalp kan bl.a. bestd av bevisupptagning, forhér och
delgivning etc., men dven av lagforing i ett annat land (art 21).
Konventionen har kompletterats med ett tillaggsprotokoll av den
17 mars 1978 som utvidgar konventionens tillampningsomrade
(SO 1979:12, prop. 1978/79:80). Sverige har tilltratt &ven det
tillaggsprotokollet. Inom Europeiska unionen uppréttades den
29 maj 2000 (EGT C 197, 12.7.2000, s.1) en konvention om
omsesidig rattslig hjalp i brottmal som har till syfte att forbattra
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det rattsliga samarbetet mellan Europeiska unionens medlems-
stater. Aven denna konvention &ar en utveckling av 1959 é&rs
rattshjalpskonvention. Europaradet har dessutom fran den
8 november 2001 6ppnat for undertecknande ett tillaggsprotokoll
till 1959 ars konvention. Protokollet har dannu inte tratt i kraft.

2.3.3 Trafikbrottskonventionen

For att genom internationellt samarbete 6ka mojligheterna att
effektivt och smidigt beivra trafikbrott som begatts av en trafikant
vid tillfallig vistelse utanfér hemlandet 6ppnades for underteck-
nande ar 1964 en konvention om straff for vagtrafikbrott
(Trafikbrottskonventionen). Sverige har tilltratt konventionen och
konventionen tradde i kraft ar 1972. Ut6ver Sverige har endast
Cypern, Danmark, Frankrike och Rumaénien tilltratt konventionen.
Sverige har for egen del férklarat att konventionen inte skall
tillampas mot de nordiska ldnderna, dvs. i detta sammanhang
Danmark. | konventionen ges regler om saval lagforing for
trafikbrott som verkstéllighet av domar betréffande trafikbrott i de
fall dér garningsmannen har sitt hemvist i en annan konventionsstat
an den dar brottet har begatts. En framstallning om 6verforing gors
mellan landernas justitiedepartement.

Genom konventionen forpliktas hemviststaten att pa begaran av
garningsstaten prova fragan om lagforing for brottet eller att pa
begdran av gérningsstaten verkstdlla dom som har meddelats i
géarningsstaten. Hemviststatens egen lag skall tilldmpas ndr den
staten har Overtagit lagforing eller verkstallighet, vilket saledes
staller krav pa dubbel straffbarhet. Avseende vissa "trafikregler”
forpliktar konventionen emellertid hemviststaten att ldgga de
bestimmelser som géller pa géarningsorten till grund for den
straffrattsliga bedomningen. Dessa “trafikregler” tar sikte pa
bestammelser av mer teknisk karaktir sasom t.ex. hastighets-
Overtradelser och olovlig kdrning, men dven Overtradelser av
bestdimmelser om parkering eller stannande av fordon (art 2 (2)
jamford med 24 (d) och bilaga I (6 och 7)). Detta innebar t.ex. att
en korning i en utlandsk konventionsstat blir straffbar som olovlig
korning i Sverige enligt 3§ trafikbrottslagen (1951:649) om
garningsmannen t.ex. har asidosatt de krav pa tillstandsbevis som
géller pa garningsorten for den framforda fordonstypen, dven om
kdrningen skulle vara straffri om den hade agt rum i Sverige — t.ex.
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darfor att fordonet i fraga inte var korkortspliktigt enligt svensk
korkortslag (se prop. 1971:114 s. 74).

Sverige har gjort forbehall mot konventionens bestammelser om
Overforing av verkstéllighet och har endast godtagit konventionens
bestammelser om Overforing av lagféring. Man ville fran svenskt
hall fa 16st fragan om internationell verkstallighet av brottmals-
domar i ett storre sammanhang genom den mer allmant hallna
brottmalsdomskonventionen, som ansdgs kunna erbjuda en god
I6sning &ven for verkstéllighet av straff for trafikbrott (prop.
1971:114 s. 53). Som har anforts ovan kom emellertid dessa
forhoppningar aldrig att uppfyllas i praktiken (se avsnittet 2.2.4).

Frankrike har liksom Sverige gjort forbehall mot konventionens
bestimmelser om Overférande av verkstéllighet och endast
bestdimmelserna om oOverforande av lagféring kan déarfor anvéndas
av Sverige gentemot Frankrike. Cypern och Ruménien har inte
gjort nagra sadana forbehall. Enligt den s.k. reciprocitetsprincipen
géller emellertid att en konventionsansluten stat inte behdver
lamna en annan stat bitrade i ndgon storre utstrackning an den
senare ar beredd att gora.

Sveriges tilltrade till trafikbrottskonventionen utmynnade i lagen
(1971:965) om straff for trafikbrott som begatts utomlands. Denna
lag har emellertid som dess titel antyder endast avseende pa
trafikbrott som har begétts i utlandet och inte pa overférande av
lagforing eller verkstallighet fran Sverige till utlandet.

2.3.4  Lagforingskonventionen

For att astadkomma s smidiga samarbetsformer som maijligt vid
bekdmpandet av brottslighet med internationell anknytning tillkom
genom Europaradets forsorg 1972 ars konvention om overforande
av lagforing i brottmal (lagféringskonventionen). Sverige har
tilltratt konventionen som tradde i kraft 1978. Forutom Sverige har
15 lander ratificerat konventionen, namligen: Albanien, Cypern,
Danmark, Estland, Lettland, Litauen, Nederlanderna, Norge,
Rumanien, Slovakien, Spanien, Tjeckien, Turkiet, Ukraina och
Osterrike.

Konventionens huvudsakliga syfte dr att dppna en mojlighet att
forlagga lagforingen till den stat ddr det med hansyn till samtliga
forekommande omstandigheter framstar som mest andamalsenligt
att den dger rum och att darigenom sékerstélla genomférandet av
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lagféringen och undvika de oldgenheter som uppstar nar flera stater
enligt sin interna lagstiftning ar behoriga att vidta atgarder for
lagforing (prop. 1975/76:3 s. 10 och 73). Lagforingskonventionen
efterstravar darfor inte endast att fa till stand en mer effektiv
brottsbekdampning. Den ger ocksa mojlighet till att anordna
lagforingen i det land dar det framstar som mest dndamalsenligt
fran utredningssynpunkt eller med tanke pa den misstanktes
forhallanden. Konventionen ledde i Sverige fram till lagen
(1976:19) om internationellt samarbete rérande lagforing for brott.

Genom konventionen blir en férdragsslutande stat formellt
behorig att lagfora brott som har begatts i en annan fordrags-
slutande stat. Lagftringen skall emellertid ske enligt hemviststatens
lag och det kravs darfor dubbel straffbarhet. Overférande av
lagforing kan komma till stand pa alla stadier fram till dess att en
dom i maélet har borjat verkstéllas. Nar en lagakraftvunnen dom
foreligger géller dock vissa begrénsningar i rétten att Overfora
lagféringen. Kan verkstallighet uppnés pa annat satt &ger ett sadant
forfarande foretrade framfor mojligheterna att 6verfora lagforing-
en. Konventionen ar darfor i detta hanseende subsidiar till saval
Trafikbrottskonventionen som till Brottmalsdomskonventionen.
Riksaklagaren beslutar i fragor om framstéllning om 6verférande av
lagféring.

2.3.5 Bilaterala avtal

Sverige har sedan lange intagit en restriktiv hallning nar det galler
att sluta bilaterala avtal rérande inbérdes réttshjalp och har i stéllet
foredragit att sluta avtal pa multilateral basis. Skalet for den svenska
instaliningen ar framst att olika bilaterala regleringar med en
mangfald stater &r svara att tillampa for administrativa och judiciella
myndigheter (se t.ex. prop. 1985/86:8 s. 12). Sverige har icke desto
mindre slutit bilaterala avtal om inbérdes rattshjélp med Polen
(SO 1990:9) och Ungern (SO 1986:5). Med stod av avtalen kan
avtalsslutande part bl.a. begara att lagforing i brottmal skall ske pa
den andra partens territorium for brott som har begatts pa den
ansOkande partens territorium (art 16 i respektive Overens-
kommelse). Néagon forpliktelse att atala eller inleda domstols-
forfarande finns emellertid inte. 1 dvrigt & Gverenskommelserna
utformade i Overensstammelse med reglerna i Rattshjalps-
konventionen (se prop. 1985/86:8 s. 1 och prop. 1989/90:55 s. 1).
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2.4 Rattsligt samarbete inom Norden

Som har anforts ovan (under avsnitt 2.2.3) kan en brottmalsdom
som har meddelats i ett nordiskt land i betydande utstrackning
verkstéllas i ett annat nordiskt land med stod av lagen (1963:193)
om samarbete med Danmark, Finland, Island och Norge angaende
verkstéllighet av straff m.m. (den nordiska verkstallighetslagen —
NVL) och férordningen (1963:194) om samarbete med Danmark,
Finland, Island och Norge angaende verkstallighet av straff m.m.
(den nordiska verkstallighetsforordningen — NVF). Lagstiftningen
omfattar forutom svenska domar &ven strafforeldgganden och
foreldgganden av ordningsbot, men géller avseende forseelser mot
trafiklagstiftningen endast utdomda boter och omfattar alltsa inte
avgifter som har alagts for forseelser mot trafiklagstiftningen.
Overlastavgifter och felparkeringsavgifter kan darfor inte indrivas
med stod av den lagen.

For dverlastavgifter géller emellertid att dessa kan indrivas inom
Norden med stod av lagen (1990:226) om handréckning i
skattedrenden mellan de nordiska l&nderna samt férordningen
(1997:1157) om handrackning i skattedrenden mellan de nordiska
ldnderna.

Svenska felparkeringsavgifter kan inte indrivas i utlandet.
Riksskatteverket har emellertid sedan tidigare foreslagit att det
nordiska indrivningssamarbetet bor ses Gver sa att fler offentlig-
rattsliga fordringar &n nu kan komma att omfattas av samarbetet
och bli mojliga att driva in inom Norden, déribland felparkerings-
avgifter. Fragestéllningen har under borjan av sommaren ar 2002
varit foremal for diskussion inom Nordiska ministerradet. Aven
andra lander &n Sverige har darvid visat intresse for att skapa
mdjligheter till indrivning 6ver grénserna av bl.a. felparkerings-
avgifter.

2.5 Rattsligt samarbete inom EU
2.5.1  Schengenregelverket

Den fria rorligheten for personer ar en av grundstenarna i EG:s
regelverk for den inre marknaden, tillsammans med den fria
rorligheten for varor, tjanster och kapital. Den fria rorligheten for
personer har i huvudsak forverkligats vad galler den gemensamma
arbetsmarknaden, fri etableringsratt, erkdnnande av utbildningar
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m.m. Déaremot har kontrollen av personer vid granserna inte
avskaffats och EU har sdledes annu inte blivit ett omrade utan
granser”, med fri rorlighet for personer, som den skulle ha blivit
enligt de &ndringar i EG-fordraget som gjordes genom Europeiska
enhetsakten ar 1986 (prop. 1999/2000:64 s. 33). En viktig orsak till
att den fria rérligheten for personer inte har forverkligats helt &r att
EU:s medlemsstater inte har kunnat enas om en gemensam
tolkning av den relevanta artikeln i EG-fordraget som numera har
beteckningen artikel 14. Det galler framfor allt regler for en
enhetlig kontroll av de gemensamma yttre granserna.

| syfte att i Romfordragets anda paskynda forverkligandet av den
fria rorligheten inom EG av personer, undertecknade Tyskland,
Frankrike och Beneluxlanderna ar 1985 ett avtal om att successivt
avveckla personkontrollerna vid de gemensamma grénserna och att
utveckla det polisidra och rattsliga samarbetet mellan staterna.
Avtalet slots pa mellanstatlig grund och stod alltsd utanfor EG-
omradet. Avtalet ingicks i gransstaden Schengen i Luxemburg och
fick darfér namnet Schengenavtalet. (jfr prop. 1999/2000:64
s. 33-38). Ar 1990 undertecknades en tillimpningskonvention till
Schengenavtalet med bestammelser om praktiska atgarder for att
genomfdra avvecklingen av granskontrollerna vid de inre granserna
samt ovriga samarbetsatgarder. Denna tillimpningskonvention
innehaller ocksa de viktigaste reglerna for samarbetet. Sedermera
anslot sig dven Spanien och Portugal och den 26 mars 1995 bdrjade
Schengenkonventionen tillampas mellan dessa sju ndamnda lander.
I december 1996 ingick Sverige, Finland och Danmark avtal om att
ansluta sig till Schengenssamarbetet. Norge och Island under-
tecknade samtidigt ett omfattande samarbetsavtal. Aven ltalien,
Osterrike och Grekland har anslutit sig till samarbetet. Det
ursprungliga Schengenavtalet, Schengenkonventionen samt senare
anslutna landers anslutningsavtal och samarbetsavtal utgor
tillsammans vad som kallas Schengenregelverket.

Den 1 maj 1999 trddde det s.k. Amsterdamfordraget i kraft.
Dérmed integrerades Schengenregelverket inom den Europeiska
unionens ram. Endast Storbritannien och Irland star for narvarande
utanfor samarbetet och kan darfor alltjamt uppratthalla person-
kontroller vid sina granser.

Till skillnad fran vad som galler for t.ex. fri rorlighet for varor
eller kapital kan fri rorlighet for personer medfdra problem for en
medlemsstats inre sakerhet. Schengenregelverket innehéller darfor
bestaimmelser om sk. kompensatoriska atgarder mot dessa
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potentiella problem. Sddana atgarder utgor t.ex. ett utokat polisiart
och rattsligt samarbete. Bl.a. reglerar Schengenkonventionen
uppréttandet av ett efterlysnings- och spaningsregister (SIS) samt
bestdimmelser om utldmning av vissa brottsrelaterade personer.
Schengenkonventionen innehdller ocksa bestammelser om
Overforande av straffverkstéllighet (art 67-69), men dessa galler
endast for personer som domts till frihetsberdévande paféljder och
alltsd inte till botesstraff. Inom ramen for Schengensamarbetet
utformades emellertid dven en trafikbrottskonvention som under-
tecknades den 28 april 1999 i samband med Amsterdamsfordragets
i krafttradande. Konventionen innebar for Sveriges del att béter for
trafikbrott skulle kunna verkstéllas dven mot utomnordiska
medborgare inom Schengenomradet. Det var forst nédvéandigt att
medlemsstaterna ratificerade konventionen for att denna skulle
kunna trada i kraft. | en skrivelse den 3 december 1999 avradde
emellertid rattstjansten vid Europeiska unionens rad pa formella
grunder medlemsstaterna fran att ratificera konventionen. Sverige
har darfor inte ratificerat konventionen. Verkstéllighetsreglerna
avseende botesstraff vid trafikbrott inom ramen for Schengen-
samarbetet saknar darfor verkan.

2.5.2  Samarbetet pa det rattsliga och inrikes omradet

Europeiska unionen har en ganska komplicerad struktur. Unionen
bestar av tre “pelare” som binds samman av ett ramverk i form av
gemensamma institutioner och vissa grundladggande bestdammelser.
Bakom denna uppdelning ligger inga djupare Overvdganden av
rattsligt systematisk karaktar. Bakgrunden till konstruktionen star i
stéllet att finna i grundldggande politiska stallningstaganden. Vid
regeringskonferensen i Maastricht 1991-1992 var medlemsstaterna
inte beredda att ge det utbyggda samarbetet om utrikes- och
sékerhetspolitik (andra pelaren) och det nya samarbetet i rattsliga
och inrikes fragor (tredje pelaren) en Overstatlig karaktar. Det
traditionella gemenskapsarbetet aterfinns alltsa i den forsta pelaren
och grundar sig pad EG-fordraget. | denna pelare finns &ven
samarbetet inom de 6vriga gemenskaperna, dvs. det samarbete som
grundas pa Kol- och stalférdraget samt Euratomfordraget. Salunda
hor samarbetet i bl.a. tull- och handelspolitiska fragor, den inre
marknaden, den ekonomiska och monetdra unionen (EMU),
miljopolitiken etc. hemma i den forsta pelaren. P4 grundval av
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fordragen har en séarskild rattsordning, EG-ratten eller
gemenskapsratten, utvecklats. Samarbetet brukar betecknas som
overstatligt bl.a. pa grund av att medlemsstaterna har 6verlamnat
viss beslutanderatt till EG. EG:s institutioner har darmed
lagstiftningsmakt och démande makt som utévas med bindande
verkan mot medlemsstaterna samt foretag och enskilda i dessa
stater. Radet har aven en omfattande kompetens att fatta bindande
majoritetsbeslut.

Samarbetet i den tredje pelaren ror polissamarbete och
straffrattsligt samarbete. Samarbetet grundas pa Unionsfordraget
och &r mellanstatligt. Darmed ligger det utanfor det Overstatliga
beslutsfattandet som kannetecknar gemenskapsratten under
fordragets forsta pelare. Det skiljer sig aven i ovrigt i manga
avseenden fran den forsta pelaren. De instrument som star till
forfogande for normgivning under den tredje pelaren utgors av
gemensamma  standpunkter, rambeslut och beslut samt
konventioner. Den normgivande instansen ar Europeiska unionens
rad, aven kallat ministerradet. Ministerradet bestar av foretradare
for samtliga medlemsstater pa ministernivd. Nar ministerradet
behandlar rattsliga och inrikes fragor ar det i allménhet justitie- och
inrikesministrarna som deltar. Detta kallas for RIF-radet (rattsliga
och inrikes fragor). RIF-radet sammantrader tre till fyra ganger
varje halvar och arbetar efter de riktlinjer som Europeiska radet har
beslutat. | det Europeiska radet samlas medlemsstaternas stats- och
regeringschefer, liksom Europeiska kommissionens ordférande.
Europeiska radet spelar en viktig roll for utvecklingen av
Europeiska unionen. Det sammantrader minst en gang i halvaret
och faststaller da unionens prioriteringar samt politiska och andra
riktlinjer. Ett europeiskt rad som enbart dgnades at samarbetet i
rattsliga och inrikes fragor anordnades i Tammerfors i oktober
1999.

Vissa beslut som ministerradet fattar ar bindande for medlems-
staterna. Rambeslut &r t.ex. bindande for medlemsstaterna, men
endast savitt galler de mal som skall uppnas. | évrigt overlats till
medlemsstaterna att vélja medlen for att na fram till malen.
Rambesluten uppvisar déarfor i och for sig likheter med
gemenskapsrattens direktiv. Ministerradet antar enhalligt rambeslut
och beslut men kan sedan med kvalificerad majoritet besluta om
genomforandedtgarder for att verkstalla rambesluten.

En stor del av det rattsliga samarbetet bygger emellertid pa
konventioner. Det ar ministerradet som utarbetar konventionerna
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men det kan sedan endast rekommendera medlemsstaterna att anta
konventionen i frdga. Konventionerna maste namligen pa
sedvanligt mellanstatligt satt antas av medlemsstaterna, i allménhet
genom att godkannas av deras parlament, och darefter genomfdras
pa nationell niva i enlighet med medlemsstaternas respektive
konstitutionella bestdmmelser. Europeiska kommissionen har
initiativratt avseende fragor som ror samarbetet i rattsliga och
inrikes fragor, men har till skillnad fran vad som géller inom
gemenskapsratten inte ensamritt pd detta omrade. Aven
medlemsstaterna  har namligen en sadan initiativratt. EG-
domstolens och Europaparlamentets roll r inte sa starka under den
tredje pelaren som inom gemenskapsrétten i vrigt.

Vid sitt mote i Cardiff i juni 1998 framholl Europeiska radet att
ett mer omfattande dmsesidigt erkdnnande av domstolsavgdranden
skulle utredas och vid sitt mote i Tammerfors i oktober 1999 slog
radet fast att principen om ett 6msesidigt erkannande borde bli en
hornsten i det rattsliga samarbetet inom unionen pa bade det
civilrattsliga och det straffrattsliga omradet och att denna princip
skulle omfatta sdval domar som andra avgoranden av rattsliga
myndigheter. Europeiska radet anmodade radet och kommissionen
att senast i december 2000 anta ett atgardsprogram for att
genomfdra principen om 6msesidigt erkdnnande. Den 29 november
2000 antog radet ett atgardsprogram i enlighet med slutsatserna
fran Tammerfors. Radet prioriterade darvid bl.a. integrationen pa
unionsniva av ett sarskilt avtal inom ramen for Schengen om
samarbete som géller trafikbrott och verkstéllighet av botesstraff
(EGT C 12 15.1.2001 s. 17, atgard 17) samt antagandet av ett
instrument enligt vilket principen om dmsesidigt erkdnnande skall
vara tillampligt pa botesstraff (atgard 18).

Frankrike, Storbritannien och Sverige lade i september 2001 fram
ett forslag till ministerradet om antagande av ett rambeslut om
tilldmpning av principen om omsesidigt erkdnnande av botesstraff
(11178/01 (COPEN 40)). Under varen 2002 har detta forslag
diskuterats och en Overenskommelse tros kunna traffas under
slutet av ar 2002 varefter ett rambeslut kan komma att antas under
varen 2003. Darefter kravs troligtvis mellan ett och tva ars
implementeringstid och instrumentet skulle saledes kunna trada i
kraft ndgon gang under ar 2004 eller ar 2005. Det star redan klart
att domstolsavgdranden kommer att omfattas av instrumentet och
mycket tyder pa att &ven svenska strafférelagganden och
foreldgganden av ordningsbot i framtiden kan komma att erkdnnas
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av ovriga medlemsstater. Overlastavgifter och felparkeringsavgifter
som ar av en mer administrativ karaktar kan daremot ligga utanfor
hela samarbetet inom tredje pelaren och darmed &ven utanfor
instrumentets tilldmpning.
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3 Utlandsk ratt

3.1 Inledning

I syfte att erhdlla ytterligare underlag for utredningens
Overvdganden har relevant information inhdmtats om rattssystemen
i ndgra av EU:s dvriga medlemsstater. Vissa fragor har stallts till
utldindska myndigheter med hjalp av beskickningar och polis-
myndigheter. Svar fran Belgien, Danmark, Finland, Frankrike,
Nederlanderna, Spanien, Storbritannien och Tyskland aterges
nedan. Fragorna har utformats pa ett enkelt och kortfattat satt i
syfte att vara okomplicerade att besvara. Utredningen vill darfér
understryka att den nedan &tergivna redovisningen inte gor nagot
ansprak pa att utgora en mer djuplodande analys av de utliandska
rattssystemen utan endast tjanar till att ge en kortfattad overblick
av dessa. Det skall i detta sammanhang namnas att fragorna i férsta
hand har inriktats pa fragestillningen om det i de utlandska
trafikreglerna dver huvud taget finns nagra mojligheter att meddela
tvangsatgarder i syfte att framtvinga forskottsbetalningar och om
sa ar fallet, hur lagreglerna i stort har utformats. | de svar som har
erhallits har nagon atskillnad egentligen inte gjorts mellan
kriminella forseelser och avgiftsbelagda férseelser, forutom vad
avser felparkeringsavgifter. Redovisningen kommer dérfor nedan
att kallas atgarder vid trafikbrott & den ena sidan och atgarder vid
felparkeringar & den andra sidan.
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3.2 Majligheter till tvangsatgarder i utlandsk ratt inom
trafikomradet

3.2.1 Danmark

Trafikbrott

I Danmark géller att en polisman har mojligheter att pa plats
utfarda ett botesféreldaggande ("bgdetilkendegivelse™) for vissa
trafikbrott. Den misstdnkte kan normalt inte betala boterna direkt
till polismannen utan far i stallet betala vid ett senare tillfalle efter
att ha erhdllit ett inbetalningskort. Utlanningar har emellertid
mojlighet att betala sina boter direkt och pa plats till en polisman.
Polismannen kvitterar da betalningen och redovisar denna senast
den nastfoljande dagen till polismyndighetens administration.
Enligt 120 § feerdselsloven har ocksa polisen en majlighet att ta ett
fordon i forvar ndr en Gvertradelse av en trafikforfattning har skett
("tilbageholdes af politiet”) om saval fordonet som foraren ar
hemmahdrande i ett land utanfor Danmark. Denna bestimmelse
géller emellertid inte om foraren har hemvist i Norden. Ett beslut
om forvarstagande galler till dess bdterna ar betalda eller séakerhet
har stéllts for betalningen. Betalas inte boterna kan verkstéllighet
senare sokas mot fordonet. Ett beslut om férvarstagande kan
emellertid endast meddelas om det ar pakallat for att sdkra
betalning av bodterna. Har tex. en fdrare utan lov kommit i
besittning av ett fordon far inte fordonet tas i forvar.

Felparkeringar

Bestdmmelserna i 120 8 ferdselsloven omfattar &ven felparkerings-
avgifter och det & mojligt for polisen att ta ett fordon i forvar om
en sadan avgift inte betalas. Detta géller avseende felparkerings-
avgifter d&ven om foraren har hemvist i Finland, Island, Norge eller
Sverige.
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3.2.2 Finland

Trafikbrott

Det finns inga mojligheter att anvanda tvangsmedel for att
sékerstalla verkstéllighet av betalning for trafikboter.

Felparkeringar

Det finns inga mojligheter att anvanda tvangsmedel for att
sékerstalla verkstéllighet av betalning for felparkeringsavgifter.

3.2.3 Storbritannien

Trafikbrott

I England och Wales (Skottland har sitt eget sérskilda rattssystem)
géller att en polisman har mdjlighet att utfarda ett botesfore-
laggande ("fixed penalty notice™) till en person som misstanks ha
gjort sig skyldig till en trafikforseelse. Lagregleringen aterfinns i
Part 111 of the Road Traffic Offenders Act 1988. Det belopp som
den missténkte skall betala enligt ett botesférelaggande ar lagre &n
det belopp som en domstol senare skulle kunna komma att
faststdlla for Overtrddelsen men om den misstdnkte betalar i
enlighet med foreldggandet, normalt inom 21 dagar, sa ér
lagforingen avslutad och han eller hon undgdr darmed en
domstolsforhandling. En betalning av bdtesforeldggandet sker
emellertid till domstolen och kan aldrig g6ras pa platsen for
forseelsen till en polisman. Polisen har Over huvud taget inga
mojligheter att framtvinga en forskottsbetalning genom att anvén-
da sig av nagon form av tvangsmedel, vare sig mot engelska
misstankta eller mot utlandska misstankta. De misstankta, saval
inhemska som utlandska, som inte kan nas for en delgivning av
stdmning till domstolsforhandling kan emellertid gripas och tas om
hand av polisen. | vissa fall kan ocksa en domstol beordra att ett
fordon skall tas i beslag, men detta kan endast ske om en trafikbot
inte har betalats i ratt tid och kan alltsd inte ske i tiden
dessforinnan. Reglerna innebar att verkstéllighet av betalning av
boter for utlanningars mindre allvarliga forseelser mot den brittiska
trafiklagstiftningen i praktiken inte sker.
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Felparkeringar

Mojligheterna att anvanda sig av tvangsmedel i trafiksammanhang
ar betydligt storre i Storbritannien nér det géller felparkeringar &n
vid trafikforseelser. Det ar polisen som 6vervakar vissa vagavsnitt
och som kontrollerar att fordon inte star uppstillda pa ett
trafikhindrande satt. Polisen kan darfér utfarda botesforelaggande
("fixed penalty notice”) &ven for olagliga parkeringar. 1 ovrigt &r
det de lokala myndigheterna som skoter parkeringsdvervakningen
inom vissa i lag angivna omraden och utfardar felparkeringsavgifter
for fordon som ar felaktigt uppstéllda. Bl.a. & néstan hela centrala
London ett sddant angivet omrade. Regleringen avseende mojlig-
heten att anvédnda tvangsmedel aterfinns bl.a. i 104 och 105 8§ i
Road Traffic Regulation Act 1984. Saval polis som parkerings-
Overvakare har darigenom befogenheten att goéra felparkerade
fordon ororliga genom hjullasning (“wheel clamp™). Syftet med
systemet med hjullasning ar emellertid endast att fungera som ett
skramskott och det anvdnds inte i syfte att sékerstélla en
verkstéllighet av sjalva felparkeringsavgiften eller botesfore-
laggandet. Ett fordon som har blivit hjullast frigors namligen forst
nar ett visst sdrskilt bestdmt belopp har betalats ("Charges for
Release from Immobilisation Devices”, som for narvarande uppgar
till 38 brittiska pund). Numera anvénds inte systemet med hjulls-
ning speciellt ofta eftersom det inte anses l6sa det egentliga
problemet med felparkerade fordon.

Om nagon tar bort ett hjullas utan tillstdnd gor han eller hon sig
skyldig till en brottslig handling. Ett fordon far hjullasas forst om i
vart fall tvd timmar har passerat sedan den olagliga parkeringen
paborjades. Har polisen utfardat ett botesforeldaggande under denna
tid kan den inte krava att ocksa botesforelaggandet betalas innan
fordonet frigors fran sitt hjullas. Befogenheten att anvanda hjullas
mot ett fordon som har stallts upp otillatet géller dven for privata
marké&gare. Befogenhet foljer i detta avseende av common law
(bekraftat av Court of Appeal i mélet Arthur v Anker (1996) RTR
308). Det kréavs emellertid av de privata landégarna att dessa forst
pa ett klart satt har utmarkt vilka parkeringsbestaimmelser som
galler for omradet och att den avgift som de vill ha for att avlagsna
hjullaset uppgar till ett rimligt belopp. Férutom systemet med
hjullasning har polis och lokala myndigheter aven rétt att flytta
fordon i vissa fall. Lagreglerna aterfinns har i The Removal &
Disposal of Vehicles Regulations 1993 samt Regulations 4 and 4 A
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of the Removal & Disposal of Vehicles Regulation 1986 och ger
bl.a. ratt att flytta ett fordon om fordonets parkeringstid har
Overskridits med mer &n 15 minuter.

3.2.4  Tyskland

Trafikbrott

I Tyskland é&r det mdjligt att betala boter for ett trafikbrott
omedelbart pa plats. FOr misstankta som har ett kant hemvist i
Tyskland géller detta emellertid endast for ringa trafikbrott och om
botesforelaggandet ("Verwarnungsgeld”) endast uppgar till ett
belopp om hogst 35 euro. En annan forutsdttning &r att den
misstankte accepterar forfarandet och inte har nagra invandningar
att géra mot sin pastadda skuld. Accepterar han eller hon inte
forfarandet sé kan en betalning inte framtvingas pa plats. | sadana
fall lamnas drendet Gver till en behorig botesmyndighet som i ett
skriftligt forfarande utstéller ett boétesforeldggande (”Bussgeld-
bescheid” — dessa kan méjligen i sig liknas vid svenska strafforeldg-
ganden men innehaller ocksa vissa kostnader for administration),
om myndigheten anser att ett brott har begatts. Den misstankte
lagovertradaren har nu dnyo mojligheten att vélja om han eller hon
vill betala bétesforeldggandet eller inte. Vill denne inte heller betala
detta botesforelaggande gar arendet vidare till domstol som sedan
avgor fragan. Vid mindre ringa brott, dar brottet renderar i ett
straff som overstiger 40 euro, gar man alltid direkt till det skriftliga
forfarandet med “Bussgeldbescheid”. For en misstankt lagtver-
tradare som inte har ett kant hemvist i Tyskland ar emellertid
situationen annorlunda. Polisen kan i dessa fall pa plats begara att
den misstankte i fraga stéller en sékerhet ("Sicherheitsleistung”) for
de forvéntade boterna samt eventuella tillkommande kostnader.
Botesbeloppen rdknas ut med grund i "Bussgeldbescheid” eller
domstolsavgdranden. Anvéndande av kreditkort &r i detta
sammanhang annu inte centralt reglerat i lag och mojligheterna
hartill &r inte heller under nagon utredning i departementet. Om
kreditkort accepteras som betalningssatt eller inte bestdms darfor
av respektive forbundsland pé en regional nivd. Om en misstankt
lagvertradare utan kant hemvist i Tyskland inte kan eller vill stélla
sékerhet for de forvantade boterna har polisen rétt att ta egendom i
forvar. Stor vikt laggs emellertid till proportionalitetsprincipen och
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ett tagande i forvar av ett fordon kommer darfor i regel inte i fraga
for en trafikforseelse. Man riktar déarfor i stéllet ofta in ett
forvarstagande pa annan egendom som tillhor den misstankte an
sjalva fordonet. Nar fraga ar om yrkesmassig trafik, t.ex. brott mot
kor- och vilotidsbestdimmelser, har polisen i stéllet ratt att forbjuda
ett fordons fortsatta fard om inte sékerhet stélls for de forvantade
boterna.

Felparkeringar

Det ar i Tyskland inte tillatet att anvdnda sig av hjullasnings-
anordningar pa felparkerade fordon i syfte att sakerstilla en
vekstallighet av felparkeringsavgifter.

3.2.5 Frankrike

Trafikbrott

Den som begar ett trafikbrott av ett mer allvarligt slag kan i
Frankrike, liksom i Sverige, komma att gripas av polis och alltsa bli
utsatt for personella tvangsmedel. Detta galler emellertid inte vid
mindre allvarliga trafikbrott. Aven vid mindre allvarliga trafikbrott
finns det emellertid mojlighet for fransk polis att anvénda sig av
tvangsmedel. Regleringen aterfinns i § L 121-4 i franska trafiklagen,
(Code de la Route). Av det lagrummet framgar bl.a. att om en
person som har begatt en Overtradelse mot en fransk trafik-
bestammelse och inte kan visa att han eller hon bor eller arbetar pa
franskt territorium och inte heller pd nagot annat sarskilt angivet
sétt kan garantera att en framtida betalning kommer att ske av de
boter som riskeras, sa maste vederborande betala ett schablon-
massigt botesbelopp eller ett nedsatt bdtesbelopp (s.k. konsigna-
tionsavgift). Beslutet om att en sddan konsignationsavgift skall
betalas fattas av en aklagare. Betalning kan erlaggas till den lokala
skattemyndigheten, men kan ocksa ske pa plats till en polisman
som 4r innehavare av "kvittensblock med talonger”. Betalning kan
da ske med savél kontanter som med check. Polisen har emellertid
for narvarande inte tillgang till den bérbara utrustning som skulle
behtvas for att ta emot kortbetalningar och det ar darfor inte
mojligt att betala med kreditkort vid sjalva trafikkontrollen.
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Erlaggs inte betalning for en konsignationsavgift i dessa fall sa har
polisen ratt att ta fordonet i forvar till dess att betalning sker.
Fordonet kan da foras till en forvaringsplats .

Felparkeringar

Varken polisen eller ndgra andra myndigheter i Frankrike har ratt
att anvanda nagon form av tvangsmedel for att framtvinga
betalning av felparkeringsavgifter.

3.2.6  Spanien

Trafikbrott

Den spanska trafiklagstiftningen gor det mojligt for en lagbvertra-
dare att betala boter for overtradelser mot trafiklagstiftningen pa
plats till en polisman. Regleringen éterfinns framfor allt i 67 § i den
spanska trafiklagen (la Ley sobre Trafico, Circulacién de Vehiculos
a Motor y Seguridad Vial, 339/1990 och 19/2001). Foér en
misstankt lagOvertrddare som har hemvist i Spanien &r det valfritt
om man vill gbra en férskottsbetalning av béterna eller betala dessa
pa annat satt. FOr den som inte kan visa att han eller hon har
hemvist i Spanien géller emellertid inte denna frivillighet utan den
misstankte skall genast gora en forskottsbetalning av boterna till en
polisman som dérvid antecknar det belopp som har betalats och
lamnar en kopia till betalaren. Om boterna betalas direkt till en
polisman pa detta satt reduceras botesbeloppet med trettio
procent. Av tekniska skal dr det for ndrvarande inte mojligt att
betala béter till en polisman med anvdndande av kreditkort, men
mdjligheterna till detta betalningssatt &r under utredning. Om en
misstankt lagdvertrddare som inte har hemvist i Spanien inte vill
eller kan gora en forskottsbetalning ges denne en mgjlighet att pa
nagot annat satt omedelbart sékerstalla en betalning. Han eller hon
kan da t.ex. hanvisa till en bankgaranti eller ndgot annat sikert
borgensatagande. Gors emellertid inte heller detta sa skall polisen
gora fordonet ordorligt ("inmovilizard el vehiculo™). Polisen for
darvid fordonet till narmaste samhélle och stéaller upp det péa en av
kommunen anvisad uppstéllningsplats.
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Felparkeringar

Spansk lag hindrar inte polisen eller nagon annan myndighet att
anvanda tvangsmedel for att sékerstalla betalning av felparkerings-
avgifter. Hur tvangsmedel konkret far anviandas och under vilka
omstandigheter bestams pa lokal niva eftersom problemet med
felparkeringar oftast 4r ett kommunalt problem. Aven polis och
andra myndigheter har emellertid befogenhet att goéra ett
felparkerat fordon omajligt att flytta om fordonet star uppstallt pa
en plats dar det inte far stallas upp eller om nagot parkerings-
tillstand har 6verskridits. Fordonet gors da omgjligt att flytta till
dess att foraren har blivit identifierad. Det finns mojligheter att
satta 1as pa fordonet for att hindra att detta flyttas. Fordonséagaren
blir betalningsskyldig for alla eventuella kostnader som har
uppstatt for att gora fordonet omaijligt att flytta.

3.2.7 Belgien

Trafikbrott

Aven i Belgien finns ett system for omedelbar indrivning och
tvingande forskottsbetalning vid trafikbrott. Lagregleringen ater-
finns i artikel 29 i lag om trafikpolis (”Loi relative a la police de la
circulation routiére”). Det & domstolen som avgoér straffen for
trafikbrott men precis som i Sverige har aklagaren en mojlighet att
utfarda en form av botesforeldggande (”propositions de
transactions”). Aklagaren fattar sitt beslut p& basis av den polis-
anmélan som har gjorts och om foOreldggandet accepteras av
lagovertradaren sa sker det ingen fortsatt domstolsprocess i aren-
det. Boterna kan drivas in omedelbart (”perception immediate™)
och detta kan ske avseende samtliga trafikbrott for lagévertradare
som inte &r bosatta i Belgien. For vissa speciella typer av trafikbrott
som regleras i andra lagar, sasom t.ex. rattfylleri, avvikelse fran
olycksplats, olovlig korning etc., galler emellertid andra regler.
Reglering avseende hur betalningen skall erldggas finns i en
forordning ("Arrété royal du 10 juin 1985”) och enligt denna
forordning samt artikel 65 i lagen om trafikpolis har polisen ratt att
ta ett fordon eller annan egendom i forvar om betalning inte
erldggs. Systemet med omedelbar indrivning kan t.o.m. anvadndas
mot en misstankt lagdvertradare som ar bosatt i Belgien, men da
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endast for andra trafikbrott 4n de som kan karaktariseras som
grova.

Felparkeringar

Det finns annu inga mojligheter att anvanda tvangsmedel for att
sékerstalla verkstéllighet av betalning for felparkeringsavgifter, men
det belgiska systemet ar for nérvarande under utredning avseende
bl.a. denna fraga.

3.2.8 Nederlanderna

Trafikbrott

Om en trafikant, nederlandsk eller utlandsk, som inte har nagon
kdnd hemvist i Nederldanderna gor sig skyldig till ett trafikbrott i
Nederlanderna av inte alltfor bagatellartad art, kontaktar polisen en
jourhavande aklagare och ser sedan till att den utlandske
trafikanten betalar sina boter pa plats. Polisen har darvid pa forsok
fatt mojlighet att ta emot betalning med kreditkort men kan annu
inte i samtliga fall utnyttja denna mdjlighet att ta emot betalning.
Om betalning inte erlaggs pa plats tas fordonet i forvar till dess att
betalning erldggs.

Felparkeringar

Parkeringsovervakningen i Nederlanderna sker av savél polis, lokala
myndigheter som privata markégare. De har alla ratt att anvanda sig
av hjulldsning (wheel clamp) pa ett felparkerat fordon i syfte att
sakerstalla verkstallighet av en felparkeringsavgift. For att fa
hjullaset borttaget maste &garen av det felparkerade fordonet betala
saval felparkeringsavgiften som kostnaderna for hjullasningsfor-
farandet. Systemet med hjullasning av felparkerade fordon &r
utbrett i Nederlanderna.
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3.3 Sammanfattning

Samtliga lander forutom Finland har redovisat att det finns
mojligheter att meddela beslut om nagon form av tvangsmedel mot
personer som bryter mot trafiklagstiftningen, i syfte att framtvinga
en forskottsbetalning av ett forvantat botesstraff och pa sa satt
sékerstélla en framtida verkstéllighet av botesstraffet. Mojligheter-
na galler i princip endast mot utldndska trafikanter, men det &r inte
medborgarskapet som utgor rekvisitet for anvandande av tvangs-
atgarden (detta skulle strida mot artikel 12 i Romfordraget) utan
att den straffréttsligt ansvarige personen inte har ett kdnt hemvist i
landet.

Tvangsatgarderna utgors vid trafikbrott antingen av méjligheten
att ta egendom i forvar (Belgien, Danmark, Frankrike och
Nederlanderna) eller att forbjuda fordonets fortsatta fard genom
att "gora det omdjligt att flytta” (Spanien) och hérvid eventuellt
stalla upp det pé en sarskild forvaringsplats. Tyskland har redovisat
att bada dessa mojligheter kan anvandas, namligen att ta egendom i
forvar vid "vanliga” trafikbrott och att meddela férbud mot fortsatt
fard nar trafikbrott begas av den kommersiella trafiken. Tyskland
har ocksa understrukit proportionalitetsprincipens betydelse och
har uppgett att sjalva fordonet som sadant nastan aldrig tas i forvar
vid "vanliga” trafikbrott utan att fraga i stillet blir om annan
mindre vardefull egendom. | Finland och Storbritannien finns inga
mojligheter att meddela beslut om omedelbara tvangsatgarder i
samband med trafikbrott i syfte att driva in boter.

For verkstalligheten av felparkeringsavgifter har redovisningen
varit mer diversifierad. Vissa lander har uppgett att det, liksom i
Sverige, inte finns nagra mojligheter till tvangsatgarder mot
felparkerade fordon enbart i syfte att fa verkstallt en felparkerings-
avgift (Tyskland, Finland, Frankrike och Belgien). Andra ldnder
har uppgett att det finns en sadan mojlighet, framfor allt
mojligheten att Iasa hjulen pa ett felparkerat fordon, "wheel clamp”
(Danmark, Nederldanderna, Spanien och Storbritannien). Endast
Nederlanderna har emellertid klart uttryckt att denna metod
anvands frekvent. Storbritannien har i stéllet uppgett att metoden
inte anvénds frekvent.
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4 Allmant om trafiksituationen och
trafikforseelser i Sverige

4.1 Trafiksituationen i Sverige

I det foljande ldmnas en grov Overblick av hur trafiksituationen ser
ut i Sverige och da sérskilt betraffande den kommersiella trafiken.
Uppgifterna nedan har hamtats framfor allt fran Statens institut for
kommunikationsanalys (SIKA Transporter och Kommunikationer
Arsbok 200072001, Inrikes och utrikes trafik med svenska lastbilar
2000, Rapport 2001:4 — Uppfoljning av de transportpolitiska
malen, Kommunikationer nr 4 for 2001 samt Redovisning av ett
regeringsuppdrag -  Akerindringens  kostnadsstruktur  och
konkurrenssituation).

Personbilstrafiken utgdér métt i antalet fordonskilometer den
storsta delen av den svenska trafiken, ungefar 82 %. Ungefar 15 %
av trafiken sker med olika typer av lastbil, ungefar 2 % med buss
och ungefar 1% med motorcykel. Ungefar en tredjedel av
lastbilstrafiken sker med tunga lastbilar eller ekipage som har en
maxlast pa 3,5 ton och daréver. Tva tredjedelar av denna tyngre
lastbilstrafik sker med maxlaster ¢verstigande hela 16 ton. Under
de senaste 50 aren har den svenska trafiken tiodubblats och detta
har framfor allt skett pa grund av den stora okningen i
personbilstrafiken. Dock hade jamfort med ar 1990 den totala
trafiken Okat med ungefar 10% &r 2000 medan den tyngre
lastbilstrafiken hade Okat med ndstan 20 %. Den sérskilt tunga
lastbilstrafiken, med maxlaster Overstigande 16 ton, hade under
samma tidsperiod okat med drygt 40 %.

Den svenska dakerindaringen har historiskt sett varit mycket
reglerad och den internationella konkurrensen har darfér genom
olika tillstdnds- och kvotsystem varit starkt begrdnsad. Forst pa
senare ar har frihandeln vunnit insteg i den tjansteproduktion som
lastbilstransporterna utgor. Med stod av EG-ritten (Radets
forordning nr 3118/93 av den 25 oktober 1993 om forutsattningar
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for transportforetag att utfora inrikes godstransport pa vag i en
medlemsstat dér de inte &r etablerade) kan numera transportforetag
som d&r registrerade i ett EU-land &ven utfora inrikes gods-
transporter pa vég i vilket annat EU-land som helst utan att vara
etablerade i det landet, sa kallat cabotage. Forordningen foreskriver
dock att det skall vara fraga om tillfalliga inrikes transporter.
Oppnandet av mojlighet till cabotage har skett successivt sedan
1993 och &r sedan den 1 juli 1998 helt fritt for EU-akerier i alla
EU:s medlemslander.

Inom Sverige utfors ungefar 40 % av det totala godstransport-
arbetet med lastbil. Transporterna sker med savéal svenska som
utldndska lastbilar. Merparten av svenska transporter, 98 %, utfors i
inrikestrafik. De fem stdrsta mottagar- respektive avsandarlanderna
for utrikestransporter dr i storleksordning Norge, Tyskland,
Danmark, Finland och Nederldnderna. Transporterna till dessa fem
lander svarar for ndra 90 % av den internationella trafiken med
svenska lastbilar.

Det finns uppskattningar fran Statens institut for kommunika-
tionsanalys om att utlandska lastbilar svarar for ungefar 17 % av
lastbilstrafiken i Sverige. | 6vrigt vet man for nédrvarande relativt
lite om den utldndska trafikens omfattning i Sverige. Det finns inte
heller ndgon saker statistik avseende det utlandska cabotagets
omfattning i Sverige. EU-kommissionen har tillgang till statistik
om tillgangliga och utnyttjade tillstdnd fram till den 1 juli 1998 nar
cabotaget slapptes fritt. Denna statistik har indikerat att det under
de sista aren fore frislappandet av cabotaget fanns en storre tillgang
an efterfragan pa cabotagetillstand. Detta forhallande har tolkats
som att det inte finns ett latent tryck for en stark expansion av
cabotageverksamheten i Sverige. Enligt VVagverkets mdtningar har
emellertid den tunga trafiken i Sverige okat de senaste aren, men
den méngd gods som svenska lastbilar har transporterat har inte
Okat. Den rimliga forklaringen till detta anses vara att de utlandska
lastbilarnas andel av transporterna i Sverige har okat.

Svenska trafikforseelser kommer i det foljande att delas in i
trafikbrott, Gverlastavgifter samt felparkeringsavgifter pa grund av
att manga saval praktiska som juridiska skillnader foreligger mellan
dessa forseelser.
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4.2 Trafikbrott i allménhet och framfor allt
hastighetsdvertradelser samt brott mot kor- och
vilotidsbestammelserna

Under ar 2000 utfardades ungefar 25000 strafforelagganden och
meddelades ungefar 40 000 domar som kunde hanféras till olika
trafikforfattningar. Den storsta delen av dessa foreldgganden och
domar avsdg brott mot trafikbrottslagen. De mer vanligt fore-
kommande mindre allvarliga trafikbrotten lagférs emellertid
mestadels genom féreldgganden av ordningsbot som en polisman
utfardar pd platsen for trafikkontrollen. Ar 2000 utfardades
sammanlagt 203 496 forelagganden av ordningsbot i Sverige. Den
storsta delen av dessa foreldgganden avsag hastighetsovertradelser.
Under ar 2000 utfardades sammanlagt 127 567 forelagganden av
ordningsbot avseende hastighetsovertradelser. Betalning registrera-
des for nastan 93 % av dessa forelagganden. Under ar 2001
utfardades 2 344 forelagganden av ordningsbot for forseelser mot
kor- och vilotidsbestdmmelserna. Betalning registrerades for
ungefar 78 % av dessa foreldgganden. Efter en genomford nordisk
trafikkontrollvecka i september och oktober 2000 rapporterade
Rikspolisstyrelsen att 5208 kontroller hade skett avseende kor-
och vilotidsbestdmmelserna och att dessa kontroller hade resulterat
i 235 rapporter. Dessa siffror skulle grovt kunna peka pa att
mdjligen knappt 5 % av den kommersiella trafiken i Sverige fram-
fors i strid med bestdmmelser om kor- och vilotider. Emellertid
finns det mycket som tyder pa att siffran i verkligheten &r
vésentligt hogre och att morkertalet for denna typ av brottslighet
ar mycket stor, bla. pa grund av fusk bland kommersiella
trafikanter som svarligen upptacks men maojligen ocksa pa grund av
rapporteftergifter fran polisen. Vagverket har t.ex. uppskattat att
mellan 60 och 80 % av de kontrollerade transporterna pa nagot satt
bryter mot kor- och vilotidsreglerna (se t.ex. Brottsférebyggande
radets facktidsskrift, Apropa 2/2002 - "Véagbrott stéller nya krav™).
Siffrorna bor anvandas med forsiktighet eftersom de inte har sin
grund i nadgon egentlig valdokumenterad statistik, men ger anda en
god allmén bild av problemet med brott mot kor- och vilotids-
bestdimmelserna. Végverket har for avsikt att framdéver analysera
problematiken djupare.

Ungefar 95 % av alla utfdrdade foreldgganden av ordningsbot
avsag svenska medborgare, cirka 3,5% medborgare fran andra
nordiska lander och ungefar 1,4 % medborgare fran utomnordiska
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lander. 10 146 av alla forelagganden av ordningsbot under ar 2000
avsdg utlandska trafikanter. Drygt 10% av dessa utlandska
trafikanter utnyttjade mojligheten att genom kontantbetalning
betala sina boter pa plats till polisen. 7186 av de utlandska
trafikanterna var nordiska medborgare. Drygt 70 % av de
utlanningar som botfalls i Sverige med féreldggande av ordningsbot
ar alltsa nordiska medborgare. De nordiska medborgarna omfattas i
trafikbotssammanhang av NVL och en tvangsmassig verkstallighet
av lagakraftvunna boter kan dérfor ske mot dem precis som mot
svenska medborgare.

Under ar 2000 botfalldes saledes 2 960 utomnordiska personer
for trafikbrott genom forelagganden av ordningsbot (10 146-
7 186). For dessa personer kan emellertid nagon verkstallighet av
lagakraftvunna boter inte framtvingas. JAamfor man antalet utom-
nordiska personer som botfélldes med det totala antalet utfardade
forelagganden om ordningsbot under det aret (203 496) och
beaktar att boternas sammanlagda belopp uppgick till 208 092 784
kr, innebér detta att det totala botesbelopp som statistiskt 16per pa
de utomnordiska personerna uppgar till ungefar 3 miljoner kr.
Hartill kommer ocksa botesbelopp for en mindre méangd straffore-
ldgganden och domar mot utlandska medborgare som i dag inte
heller kan verkstéllas. Hérvid skall emellertid tas i beaktande att en
viss del av de utldndska trafikanterna betalar for sig genom forskott
till polisen. Riksskatteverket har tidigare i en promemoria fran ar
1999 redovisat att det botesbelopp som inte kan drivas in hos
géldenérer bosatta i utomnordiska lander uppgick till 5 469 837 kr.
Hela detta belopp avsag emellertid inte boter for trafikbrott.

4.3  Overlastavgifter

Ar 2001 fattade lansstyrelserna i Sverige sammanlagt 381 beslut om
overlastavgifter. Av dessa avsdg 109 beslut utlandsregistrerade
fordon; 66 fordon kom fran andra nordiska lander och 43 kom fran
utomnordiska lander. De paforda avgifterna uppgick sammanlagt
till 3627900 kr. 2628 100 kr avsdg fordon registrerade i Sverige
och 999 800 kr avsag utlandsregistrerade fordon (426 000 kr av det
sistnamnda beloppet avsag avgifter for fordon som var registrerade
utanfor Norden). Siffrorna for ar 2000 var ungefar desamma. Det
kan alltsd konstateras att ungefar 70 % av de paforda overlast-
avgifterna hanfor sig till fordon som &r registrerade i Sverige medan
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20 % hanfor sig till fordon som &r registrerade i dvriga Norden och
10 % till fordon som &r registrerade i lander utanfér Norden.
Avgifternas storlek varierar. Enligt 28§ lagen (1972:435) om
Overlastavgift &r grundbeloppet for avgiften 2 000 kr med ett visst
tillagg for Overlasten enligt sdrskilda tariffer. 1 november 2000
pafordes en Gverlastavgift om hela 263 000 kr for ett fordon som
var registrerat i Italien. Om man bortser fran ytterligheterna
uppgick emellertid medelavgiften under ar 2001 till ungefar 9 000
kr, saval for svenskregistrerade fordon som for fordon registrerade
i 6vriga Norden och Europa.

Ar 1990 hojdes avgiftsnivderna i lagen om &verlastavgift och
medelavgiften har darfor okat fran att tidigare ha legat pa drygt
2 000 kr under 1970-talet och 1980-talet till drygt 5000 kr under
1990-talet. Sett enbart de senaste tva aren har alltsa medelavgifterna
legat pd drygt 9 000 kr. Aven det antal avgifter som har utfirdats
for utlandsregistrerade fordon har i forhallande till det totala
antalet paforda Overlastavgifter okat nagot under 1990-talet jamfort
med siffrorna under 1980-talet. Forhallandet har anda varit relativt
konstant sedan lagens tillkomst ar 1972 och har legat pa mellan 20
och 30 %. Emellertid har det totala antalet paforda overlastavgifter
minskat kraftigt fran sitt storsta antal ar 1992. Ar 1992 pafordes
totalt 2506 Overlastavgifter till det sammanlagda beloppet om
11 072 700 kr. Minskningen av antalet paforda avgifter anses bl.a.
bero pa att farre antal viktkontroller utfors nu an tidigare. Majligen
kan man nu éanyo se en viss Okning av antalet paforda
Overlastavgifter. Under januari — april 2002 har det utfardats
sammanlagt 206 beslut om O6verlastavgifter, varav 83 har avsett
utldndska fordon. Detta ar en Okning jdmfért med samma
tidsperiod ar 2001 med 25 % respektive 90 % (under januari — april
2001 utfardades 165 beslut om Overlastavgifter varav 43 avsag
utlandska fordon. Under ar 2000 var motsvarande siffror endast 99
respektive 13).

Svenska myndigheter anser sig ha en relativt délig bild av hur
omfattande den Overlastade véagtrafiken &r i Sverige. Efter en
genomford nordisk trafikkontrollvecka i september och oktober
2000 rapporterade Rikspolisstyrelsen att 1 183 vadgningar hade skett
av olika fordon och att dessa vagningar hade resulterat i 37
rapporter. Siffrorna skulle grovt peka pd att 3% av den
kommersiella trafiken i Sverige kan vara Gverlastad pa nagot satt.
Emellertid finns det mycket som tyder pa att andelen overlastad
trafik pa svenska végar ar vasentligt storre dn sa. Rikspolisstyrelsen
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har grovt uppskattat att ungefar 10 % av den trafik som polisen
kontrollerar vid Gverlastkontroller ar éverlastad. Aven denna siffra
kan emellertid mycket val vara i underkant. Vid en undersdkning
under sommaren 2001 i vastra Norrland visade sig ungefar 80 % av
lastad trafik vara Overlastad. Ungefar hélften av trafiken var
emellertid inte lastad alls vilket darfor innebér att procentandelen
overlastad trafik i forhallande till den totala trafiken var ungefar
40 %. Det skall ocksa tillaggas att polisen upplever att den
kommersiella trafiken snabbt far kinnedom om de poliskontroller
som sétts upp och att de dverlastade fordonen har latt for att ta sig
forbi kontrollerna utmed alternativa rutter i det svenska vagnétet.
Detta skulle kunna tyda pa stora morkertal. Det skall anmarkas att
samtliga dessa siffror bér anvédndas med forsiktighet eftersom de
inte grundar sig pa nagon valdokumenterad statistik och ofta &r att
hanfora till selektiva kontroller som har varit begransade saval i
tiden som till geografin. Det sagda gor saledes inget ansprak pa att
aterge en exakt bild av omfattningen av den Overlastade trafiken i
Sverige utan vill endast forstka ge en allmén bild av problemet.
Aven vad giller betalningsviljan for de paforda 6verlastavgifterna
ar det svart att exakt faststilla och jamfora betalningsviljan mellan
svenska fordonségare & den ena sidan och utlandska fordonséagare a
den andra sidan. Detta bla. pd grund av att manga olika
myndigheter &r inblandade i en indrivningsprocess och enskilda
drenden skulle behova foljas under langa tidsperioder. Om man
emellertid jamfor de betalningsanteckningar som Lénsstyrelsen i
Stockholm har gjort for sina beslut om Gverlastavgifter som péaforts
under 1990-talet och bérjan av 2000-talet kan man skaffa sig en
grov bild av betalningsviljan. Under denna tidsperiod paforde
myndigheten sammanlagt 479 6verlastavgifter for svenska fordon.
For 66 av dessa har betalning annu ej influtit. Motsvarande siffra
for de ovriga nordiska landerna var 1 190 péaforda avgifter och for
vilka betalning dnnu inte hade redovisats i 415 fall. FOr 6vriga
lander var siffran 963 paforda avgifter och 596 utestdende
betalningar. For de svenska fordonen hade alltsd under
tidsperioden betalning ej erlagts i knappt 14 % av fallen medan
siffran for ovriga nordiska lander var ungefar 35 %. FOr Gvriga
lander i Europa hade betalning uteblivit i drygt 61 % av fallen.
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4.4  Felparkeringsavgifter

Ar 2001 utfardades sammanlagt 942 008 felparkeringsavgifter som
senare inte undanréjdes till ett totalt belopp om ungefar 386
miljoner kr. Drygt hélften av avgifterna, 508 586, utfardades i
storstadskommunerna Stockholm, Goteborg och Malmé. 32 505,
dvs. drygt 3% av alla utfardade avgifter, avsag fordon som var
registrerade i utlandet. Vid en revidering i januari 2002 hade
739 944 av avgifterna for de svenskregistrerade fordonen betalats.
Vid revideringstidpunkten var med andra ord betalningsviljan for
de svenskregistrerade fordonen ungefdar 80 %. Vid reviderings-
tidpunkten hade samtidigt endast 2 403 av de 32505 utfdrdade
felparkeringsavgifter som avsag utlandsregistrerade fordon betalats.
Vid revideringstidpunkten var darfor betalningsviljan for de
utlandsregistrerade fordonen ungefar 7 %. Jamfér man siffrorna
med varandra kan man konstatera att betalningsviljan for de
felparkeringsavgifter som utfardas i Sverige verkar vara ungefar 12
ganger sa stor hos &gare av svenskregistrerade fordon an den &r hos
agare av utlandsregistrerade fordon. Siffrorna for ar 1999 och 2000
ger ungefar samma utfall. Enligt Riksskatteverkets promemoria for
ar 1999 gick drygt 11 miljoner kr forlorade avseende fordon
registrerade i andra nordiska lander eftersom felparkeringsavgifter-
na inte kunde drivas in. | forhallande till vriga icke nordiska EU-
lander var siffran cirka 2,4 miljoner kr.

De praktiska problemen med felparkeringsavgifter ar framfér allt
av regional karaktdr och man kan se stora problem framfor allt i de
kommuner som ligger nédra grénserna till andra lander. Till
Strémstads kommun kommer t.ex. en stor mangd norrman for att
handla och kommunen utsatts darfor for en stor norsk trafik.
Under ar 2001 utfardade kommunen sammanlagt 4 375 felparke-
ringsanmarkningar. Av dessa hanforde sig 2 507 till utlandsregistre-
rade bilar, troligen mestadels norska. Endast 506 av de utldndska
anméarkningarna betalades. Néstan 80 % av parkeringsanmérk-
ningarna for utlandsregistrerade fordon betalades alltsa inte. Denna
siffra verkar mojligen ligga nagot lagre an riksgenomsnittet for
utlandsregistrerade fordon dar alltsd cirka 93 % av parkerings-
anméarkningarna for utlandsregistrerade fordon inte hade betalats
vid en revideringstidpunkt, men betalningsoviljan medfér dnda en
betydligt mer mérkbar intdktsforlust for dessa enskilda kommuner
an for kommunen i riksgenomsnittet. Man har t.ex. konstaterat att
ungefar 3% av alla i riket korrekt utfirdade felparkerings-
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anmarkningar kan hénforas till utlandsregistrerade fordon for vilka
betalning ej inflyter. 1 Stromstad blir siffran emellertid hela 46 %.
For néstan halften av de parkeringsanmarkningar som utférdas i
Stromstads kommun kan man alltsd pa grund av verkstallighets-
problemen med utlandsregistrerade bilar inte parakna nagon
betalning. Stromstads kommun gick under ar 2001 miste om
intakter pa ungefar 450 000 kr pa grund av de uteblivna utlandska
betalningarna. Det kan tdnkas att siffran egentligen ar &nnu hogre
eftersom det dven kan finnas en stor del uteblivna utldndska
betalningar i kommunens parkeringsautomater.
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5 Olagenheter med nuvarande
ordning

5.1 Allmant om olagenheterna

I Sverige finns det inga mojligheter for polisen att framtvinga
forskottsbetalningar for trafikbrott eller trafikavgifter. De
mojligheter till anvdndande av tvangsmedel som foreskrivs i
rattegangsbalken utnyttjas i princip inte vid rena botesbrott (se
mer om detta under avsnitten 2.1.1 och 6.1.3).

En svensk myndighet har som ocksa konstaterats ovan (under
avsnittet 2.1.2) inte ndgon allman befogenhet att begara verkstillig-
het i en annan stat av en svensk brottmalsdom eller av ett beslut om
avgifter for forseelser mot den svenska trafiklagstiftningen. Detta
forhallande galler dven omvant, dvs. en utlandsk myndighet kan
inte utan vidare framtvinga verkstallighet i Sverige av en brottmals-
dom eller avgifter meddelade i utlandet. Verkstallighet av straff kan
darfor i avsaknad av konventioner eller mellanstatliga avtal mellan
Sverige och andra lander i princip ske endast i det land dar domen
eller beslutet har meddelats och forévaren kan i manga fall
undandra sig verkstallighet genom att lamna det landet. Fo6r
Sveriges del kan darfor verkstallighetsproblem uppstd och uppstar
ocksa i praktiken om en i Sverige lagford person inte langre finns i
Sverige nér avgorandet mot honom skall verkstéllas. Problematiken
ar inte ny. | en tidig proposition skrevs t.ex. féljande med avseende
pa verkstallighet av straff for trafikbrott (prop. 1971:114 s. 46 och
52).

Den internationella véagtrafiken har i vara dagar ansenlig omfattning. |
allt hogre grad utnyttjas vagnatet for godstransporter mellan l&nderna
och i 6kande utstrackning anvéands bil for semesterresor utomlands.
Denna utveckling har lett till att en inte obetydlig del av
végtrafikanterna i olika l&nder utgdrs av personer som vistas tillfalligt i
landet... Resultatet har i praktiken blivit en slumpartad behandling av
de trafikovertradelser som begés av en trafikant under tillfillig vistelse
utanfor hemlandet. Fragan om bestraffning blir i hog grad beroende av
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om brottet hinner beivras medan trafikanten &r kvar i landet...Man bor
Oka mdjligheterna att beivra trafikbrott i lagovertradarens hemland
och darigenom minska antalet fall da utlandska trafikanter helt undgar
bestraffning. Detta skulle utan tvivel vara till fordel for trafik-
sakerheten. Samtidigt skulle en sadan reform leda till att man i farre
fall behover tillgripa drastiska tvangsingripanden mot trafikanter som
under tillfalligt besok i ett land gor sig skyldiga till trafikforseelser.

Ett satt att l6sa problematiken & genom val fungerande och
effektiva internationella Overenskommelser med andra lander.
Sverige har ocksa alltsedan 1950-talet deltagit i rattsliga samarbeten
tillsammans med andra lander inom ramen for Europaradet. Det
utomnordiska samarbetet har mestadels skett pa multilateral basis i
form av konventioner och har under hand utvidgats och blivit
alltmer detaljerat och specificerat. P& grund av stora variationer
avseende antalet och vilka lander som under aren har tilltratt
konventionerna ar emellertid regelverken svaroverskadliga. Det kan
ocksa sdgas att konventionerna nastan uteslutande riktar sig mot
betydligt allvarligare brottslighet &n botesbrottslighet samt att de
trots ett allt 6ppnare samarbete mellan de europeiska landerna éven
idag upplevs som “tungrodda” och administrativt otillgangliga.
Mojligheterna till dverforande av lagféring och verkstéllighet har
darfor inte fungerat pa trafikrattens omrade genom de konventio-
ner som har tilltratts och de bilaterala avtal som har slutits. Man
kan darfoér konstatera att det grundlaggande problem med
internationell straffverkstéllighet avseende ringa trafikbrott som
alltid har funnits inte ens i dag har kommit att l6sas pa ett adekvat
satt, i vart fall inte utanfor Norden.

Aven om det for narvarande inom EU finns en prioritering for
att uppratta ett instrument for Omsesidiga erkannanden pa det
straffrattsliga. omradet och man kan rdkna med att ett sadant
instrument lar trada i kraft inom en nagorlunda snar framtid, sa ar
det inte helt klart vilken form instrumentet skall ha och vilka typer
av avgoranden som det skall omfatta. Instrumentet kommer
dessutom enbart att galla for medlemsstaterna och saledes inte
reglera relationerna mellan Sverige och t.ex. Osteuropa.

Sedan 1960-talet pagar ett omfattande samarbete avseende
lagféring och straffverkstéllighet mellan Sverige och de 6vriga
nordiska ldnderna. Detta nordiska samarbete fungerar val avseende
saval lindrig som allvarlig brottslighet men omfattar inte forseelser
som sanktioneras med avgifter, t.ex. forseelser enligt lagen
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(1972:435) om overlastavgift eller lagen (1976:206) om felparke-
ringsavgift. For 6verlastavgifternas del kan indrivning dnda ske i ett
annat nordiskt land med stod av lagen (1990:226) om handrackning
i skattedrenden mellan de nordiska l&nderna samt forordningen
(1997:1157) om handrackning i skattedrenden mellan de nordiska
landerna. Aven detta samarbete fungerar for dverlastavgifternas del
utan anmaérkningar. Sverige kan emellertid inte verkstélla
felparkeringsavgifter ens i de 6vriga nordiska ldnderna.

For Sverige foreligger alltsd ett juridiskt tomrum avseende
internationell verkstéllighet av boter och avgifter for forseelser mot
svensk trafiklagstiftning, framfor allt mot utomnordiska lander. De
utomnordiska problemen kommer troligen shart att adresseras
inom EU, men det &r oklart i vilken utstrackning. Verkstillig-
hetsproblemen lar ocksa bestd mellan Sverige och Osteuropa under
i vart fall en 6verskadlig tid.

5.1.1  Kort analys

Den praktiska konsekvensen i Sverige av problemen inom omradet
for trafikbrott kan egentligen bara ses i ett utomnordiskt
perspektiv eftersom lagen (1963:193) om samarbete med Danmark,
Finland, Island och Norge angaende verkstallighet av straff m.m.
(NVL) tillater en verkstéllighet i 6vriga nordiska lander av ett
svenskt bodtesavgOrande. Ungefar 3 000 personer med hemvist
utanfor Norden kan arligen bryta mot svenska trafikbestammelser
utan att riskera nagon reell pafoljd. Denna situation innebar
ekonomiskt uteblivna intakter om ett par miljoner kr per ar for
staten.

Den praktiska konsekvensen av problemen inom omradet for
Overlastavgifter kan liksom betraffande trafikbrotten bara ses i ett
utomnordiskt perspektiv. Inom Norden kan verkstallighet ske med
stod av lagen (1990:226) om handréckning i skattedrenden mellan
de nordiska landerna och férordningen (1997:1157) om handréack-
ning i skattedrenden mellan de nordiska landerna. | det utom-
nordiska perspektivet kan dd konstateras att det numera endast
pafors ett drygt 40-tal Gverlastavgifter arligen for fordon som éar
registrerade i ldnder utanfdr Norden och att dessa avgifter
sammanlagt uppgar till ungefar knappt 500 000 kr. Nagon tvangs-
massig indrivning av dessa avgifter kan inte ske. Man maste
emellertid har hélla i minnet att antalet paforda Overlastavgifter har
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sjunkit kraftigt i antal sedan ar 1992, troligtvis pa grund av en
nedgang i antalet poliskontroller. Det verkliga problemet med
overlast far darfor anses vara betydligt storre an vad 2001 ars siffror
utvisar. Ar 1992 utfirdades i jamforelse t.ex. 828 beslut om
overlastavgift till utlandska fordon (flertalet av dessa far emellertid
antas héanforliga till fordon registrerade inom Norden). Skulle
antalet poliskontroller darfor ater bli fler och t.ex. 1992 ars statistik
mer korrekt anses aterge Gverlastsituationen, sa skulle avgifter om
ungefar 3 miljoner kr kunna hénforas till fordon registrerade
utanfor Norden och for vilka effektiva verkstéllighetsmajligheter
saknas.

Den praktiska konsekvensen av problemen inom omradet
felparkeringsavgifter &r att det inte finns nagon laglig mojlighet att
driva in de ungefar 30000 felparkeringsavgifter som i Sverige
arligen utfardas for utlandsregistrerade fordon. Verkstallighets-
mojligheter saknas t.o.m. i forhallande till 6vriga nordiska lander.
De ekonomiska verkningarna &r huvudsakligen regionala och kan
for enskilda kommuner innebéra att hélften av de felparkerings-
avgifter som utfardas aldrig kan drivas in. Totalt tros kommunerna
arligen gd miste om inkomster pa ungefar 10-15 miljoner kr pa
grund av problemet.

Fran allmanna utgangspunkter ar de ovan beskrivna forhallan-
dena knappast acceptabla. Aven bortsett fran de speciella
Overvdganden som ligger bakom trafikforfattningarna, och vartill
utredningen aterkommer i det foljande, ar det naturligtvis inte
godtagbart att regelsystemet inte medger praktisk verkstéllighet i
vissa fall. Som nyss har berérts kan personer med hemvist utanfér
Norden (och avseende felparkeringsavgifter d&ven med hemvist i
annat nordiskt land) i praktiken bryta mot svenska trafikbestam-
melser utan att riskera nagon reell pafoljd. Man kan da inte heller
bortse fran den rent manskliga reaktionen fran polis och andra
overvakande myndigheter att lagga ned mindre kraft pa att ingripa
mot just denna typ av trafikanter. Detta innebdr i realiteten att det
inte finns nagon likhet i tillimpningen av straff- och avgifts-
bestammelser pa trafikomradet och att av riksdag och regering
séarskilt beslutade foreskrifter i vissa fall praktiskt blir utan verkan.
En ytterligare foljd av detta ar att staten och kommuner pa grund
av obetalda boter och avgifter arligen gar miste om intikter i
storleksordningen 15-20 miljoner kr. Redan dessa forhallanden
talar med styrka for en dndring. Hértill kommer de Overvdganden
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med avseende pa bl.a. vagskador och trafiksakerhet som ligger till
grund for de skilda trafikforfattningarna.

5.2  Vagskador

Den tunga trafiken lamnar forr eller senare spar efter sig. Vagytan
spricker, vatten trdnger ner, underlaget vattenmattas och forsvagas.
Nedbrytningen av vagarna kan ga fort redan nar fordonen som kor
pa dem &r tunga och naturligtvis annu fortare nar fordonen ar for
tunga. Forekomsten av Overlaster ar darfor en starkt bidragande
orsak till att vagnatet bryts ned. En effekt av Overlasterna &r
uppkomsten av spar i vagbanan. En sadan sparbildning forsamrar
trafiksdkerheten bl.a. genom att risken for vattenplaning Okar.
Vidare kan sprickbildningar i vagbeldaggningen paverka under-
liggande lager och dérmed fororsaka dyrbara reparationer av
végarna. En del broar i Sverige &r byggda foére andra varldskriget
och ar inte dimensionerade for nagra storre belastningar. Betong-
broar kan spricka vid 6verlastningar och en foljd kan bli
viktbegransningar eller avstdngningar med omvégar for trafiken
och dyrbara reparationer for staten som konsekvens.

Pafrestningen pa vagar och broar okar med 6kad belastning och
det har beréknats att den nedbrytande effekten &r 50 % storre for
ett treaxlat fordon som har 10 % Overlast dan fOr ett motsvarande
fordon med maximalt tillaten last (se t.ex. prop. 1989/90:17 s. 11).
Enligt en schweizisk undersdkning sliter en lastbil som kor med ett
axeltryck pa 14 ton hela 11 ganger sa mycket pa vagen som en
lastbil som kor med ett axeltryck pa 10 ton gor (se t.ex. motion
1990/91:T 901).

Staten lagger ned ungefar 2,5 miljarder kr per ar for drift och
underhdll av belagda svenska végar. Hartill kommer ytterligare
kostnader for broar och tunnlar samt icke-belagda végar.
Kostnaderna 6kar reellt med tiden. Det &r inte mgjligt att sarskilja
orsakerna till underhéllet. Med tiden utsatts naturligtvis vagsyste-
met for ett normalt slitage av bade trafik och natur som orsakar
stora underhallskostnader. Man kan emellertid inte bortse fran att
den alltmer 6kande tunga trafiken spelar en relativt stor roll for
nodvandigheten av vagunderhallet. For att askadliggora problemet
med just den utomnordiska trafiken kan man gora foljande mycket
Oversiktliga utrédkning. Det skall klart understrykas att denna
utrakning endast vill tjana som ett grovt askadliggérande. Vid en

63



Olégenheter med nuvarande ordning SOU 2002:72

undersokning ("Matning av verkliga fordonsvikter pd en vag i
Norrland med SiWIM”) kom Véagverket fram till att livslangden pa
det aktuella vagnatet forkortades med ungefar 24 % pa grund av
den oOverlastade trafiken som hade uppmétts. Understkningen
géllde endast ett visst speciellt vagnét i Norrland och under en
tvaveckorsperiod i juni 2001. Det finns i 6vrigt inga mer exakta
matningar av i hur stor grad och till vilka kostnader den Overlastade
trafiken paverkar det svenska vagnatet. Man har tidigare uppskattat
att det kostar staten mer an 100 miljoner kr varje ar att laga de
skador som Overlasterna orsakar (uppgift fran Véagverket Vi haller
Vagen om du haller Vikten”, 1985). Om 17 % av lastbilstrafiken i
Sverige ar utlandsk (se ovan under avsnittet 4.1) kan séledes den
utlandska trafiken std for ungefar 17 miljoner kr av de totala
reparationskostnaderna. Viktskillnader vid dverlastning verkar inte
vara markanta mellan svenska och utléndska transporter eftersom
medelavgiften for dverlast &r ungefér lika stor for bagge grupperna
(se avsnitt 4.3) Om forhallandet mellan utomnordisk och
inomnordisk trafik ar ungefar 1:3 (10 % av paforda avgifter kan
hanforas till fordon registrerade i lander utanfér Norden medan 20
% hanfor sig till fordon registrerade i 6vriga Norden, dock ej
Sverige — se ovan under avsnittet 4.3) sd kan den utomnordiska
overlastade trafiken kosta staten mellan 5 och 6 miljoner kr varje ar
i form av kostnader for vagunderhall. Denna kostnad kan
emellertid inte helt hanforas till verkstéllighetsbrister i systemet
med Overlastavgifter eftersom &dven den svenska och nordiska
trafiken ar Overlastad. Den utldndska trafiken &r emellertid Gver-
representerad med avseende pad de paférda overlastavgifterna
eftersom den verkar std for ungefar 30 % av alla paforda avgifter
men endast 17 % av trafiken. Om man godtar att denna skillnad
kan hanforas till verkstallighetsbrister i avgiftssystemet sa kan den
ekonomiska delen av denna skillnad uppskattas till ungefar
2,5 miljoner kr. Om inforda verkstallighetsregler skulle leda till att
den utomnordiska trafiken inte dverlastade i ndgon storre man an
vad den svenska trafiken gor sa skulle detta enligt den ovan gjorda
berédkningen kunna innebdra lagre kostnader for staten i form av
vagunderhall med ungefar 2,5 miljoner kr per ar.

I Sverige har dragbilarna vanligtvis tre axlar och de kan darfor
lasta relativt mer utan att Overskrida lastbestdmmelserna &n vad
utlandska akare kan som oftast kor med tvaaxlade dragbilar. Det
har harvid gjorts géllande att svenska transportorer kan vara val sa
konkurrenskraftiga i forhéallande till utlandska akare trots att
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milkostnaden for de svenska fordonen kan vara 30 % hogre an for
de utlédndska, eftersom det relevanta priset for transportkdparen
bestdms av priset per tonkm snarare an priset per mil for fordonet.
Utlandska akare kan darfor i ett skarpt konkurrenslage vara
benégna att ta lika stora laster som de svenska konkurrenterna trots
att detta inte kan ske utan att bryta mot lastbestimmelserna.
(se t.ex. SIKA, Akerindringens kostnadsstruktur och konkurrens-
situation, Delrapport 1, s. 34).

Konsekvensen av verkstéllighetsoldgenheterna pa detta omrade
bor darfor inte underskattas. En effektiv verkstéllighet av 6verlast-
avgifter skulle saledes i forlangningen kunna resultera i minskade
underhallskostnader for det svenska vagsystemet med miljontals
kr.

5.3 Trafiksékerhetsproblem

Nar riksdagen beslutade att fragan om indrivning av boter vid
trafikbrott borde ses Gver angav den bl.a. som grund att det &r
angelaget av trafiksakerhetsskal att ha ett effektivt pafoljdssystem
dven for utlandska fordonsforare (se 1997/98:JuU24 s. 18 och
riksdagsskrivelse 1997/98:228).

Det har bl.a. framhallits att saval akare, chaufférer och transport-
ledare pd grund av den radande konkurrenssituationen far arbeta
under mer pressande forhallanden. Det har ocksa framhallits att
trafiksakerheten satts pa spel sarskilt av utlandska forare (motion
1998/99:T 402). Det kan emellertid manga ganger vara svart att
klart faststdlla direkta orsaker till en trafikolycka. Det finns en
obenégenhet fran forare att erkanna sina eventuella brister och det
finns svarigheter for myndigheter att fa korrekta rapporteringar av
olyckor. Nagon helt saker statistik kan darfor inte foras.

Det star dock klart att fordon som framfors med for hog
hastighet typiskt sett utgdr en storre trafikfara &n fordon
framforda med laglig hastighet. Aven uttrottade forare som har
brutit mot bestdmmelserna om kor- och vilotider utgdr potentiellt
en stor trafikfara. Fordon som har Overlastats eller har lastats fel
innebdr ocksa i sig en betydande trafiksakerhetsrisk. Sadana fordon
kan ocksa indirekt genom sin tyngd ge upphov till sparbildningar i
vagbanan och pa sa vis sedermera orsaka vattenplaning for andra
trafikanter. Det har ovan konstaterats att utlandska fordon star for
ungefar 30% av alla paforda overlastavgifter. Samtidigt har
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konstaterats att utldndska lastbilar svarar for ungefar 17 % av
lastbilstrafiken i Sverige. De utldndska fordonen framstar darfor
som Overrepresenterade i Overlastsammanhang och detta kan
mojligen hanforas till verkstéllighetsbristerna i avgiftssystemet.
Konsekvensen av verkstallighetsoldgenheterna for trafiksaker-
heten bor déarfor inte heller underskattas. Ineffektiva verk-
stallighetsmojligheter av boter och Overlastavgifter kan alltsa ha en
icke oansenlig inverkan pa trafiksakerheten pa de svenska vagarna.

5.4  Allmanna konkurrensproblem

Forutom de nyss berdrda aspekterna har framfor allt den svenska
dkeribranschen gjort gallande att de verkstéllighetsproblem som
finns verkar konkurrensmassigt menligt for de svenska akerifore-
tagen jamfort med for utlandska akeriforetag. Det star klart att de
svenska akerierna numera ar utsatta for en hard priskonkurrens pa
marknaderna for internationella transporter samt inrikes dragbils-
och fjarrtransporter. Den alltmer sk&rpta konkurrensen mellan
aktorerna anses bero pa bl.a. den avreglerade utlandstrafiken och
cabotaget, men dven pa att det har uppstatt nya marknader i saval
Osteuropa som inom EU samt pé att transportbranschen succes-
sivt har kommit att omstruktureras.

Det foreligger enligt genomférda undersdkningar troligen en
betydande skillnad mellan det kalkylmassiga kostnadslédget hos
manga utldndska akerier jamfort med svenska akerier som ar
verksamma pa de konkurrensutsatta marknaderna, dar de svenska
dkeriernas kostnader &r hogre an deras utlandska konkurrenters.
Skillnaden har uppskattats till mellan 20 och 30% av total-
kostnaderna (se t.ex. SIKA, Akerindringens kostnadsstruktur och
konkurrenssituation, Delrapport 1, s. 43).

I samband med den hardare konkurrenssituationen for de
svenska akerierna har det ocksa gjorts gallande att om en successiv
utslagning skulle komma att ske av de svenska akerierna sa skulle
detta i forlangningen kunna leda till hogre priser for konsumen-
terna. Det har ocksa gjorts gallande att en hog arbetsloshet skulle
kunna bli konsekvensen eftersom drygt 50 000 personer &r direkt
sysselsatta inom akerinaringen. Dartill kommer manga indirekt
sysselsatta personer som arbetar i verkstdder och hos déackleveran-
torer m.m. (se t.ex. motionerna 1999/2000:T 465 och 466).
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En tidigare utredning (se SIKA, Akerindringens kostnadsstruk-
tur och konkurrenssituation, Delrapport 1, s. 37) har emellertid
stéllt sig tveksam till om de verkstallighetsproblem som finns inom
trafikratten verkligen paverkar de svenska akeriernas konkurrens-
situation pa ett patagligt satt jamfort med andra faktorer. De
kostnadsskillnader som anses foreligga mellan den svenska
akerindringen och den utldndska anses namligen i huvudsak besta
av skillnader i rorliga kostnader (sasom kostnader for bréansle, déck,
service och underhall), forarkostnader samt foretagskostnader
(sasom central administration och kalkylmassig vinst). | den
tidigare utredningen ansags en bristande efterfoljd av lagar och
regler i sig endast forsumbart péaverka de rent ekonomiska
kostnadsskillnaderna. Det framholls emellertid att det av rent
principiella skél ar ytterst viktigt att forsoka sakerstélla en enhetlig
regelefterlevnad pa den avreglerade transportmarknaden. Detta dels
for de berdrda aktorernas skull och dels for att &ven allménheten
fullt ut skall kunna acceptera de forenklade villkor som nu rader for
utldndska konkurrenters marknadstilltrade. Det finns inte
anledning att nu se saken pa ett annat satt.

Verkstallighetsproblemet far i detta sammanhang darfor framfor
allt anses vara av principiell natur och det kan inte sdgas vara visat
att det i sig utgOr en storre bidragande faktor till konkurrens-
situationen pa marknaden.
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6 Allmanna utgangspunkter for en
forandring

Inom alla rattsordningar existerar vissa grundldggande principer
som har vuxit fram for att reglera olika rattsforhallanden. Eftersom
framstéllningen i det féljande kan komma att mynna ut i lagforslag
med nagon form av tvangsmedelsanvandning ar det av vikt att forst
ga igenom vissa av dessa grundlaggande principer som kan tankas
komma att beroras av ett sddant lagforslag. Sverige har saval
anslutit sig till den Europeiska unionen som tilltrdtt den
Europeiska konventionen (d. 4 nov. 1950) om skydd for de
manskliga réattigheterna och de grundldggande friheterna (nedan
Europakonventionen). Aven vissa av de grundlidggande principerna
inom dessa omraden maste darfor analyseras eftersom de ocksa kan
ha en mojlig inverkan pa eventuella lagforslag. Forst skall
emellertid relevanta nationella svenska rattsprinciper tas upp.

6.1 Nationella svenska rattsprinciper

Hanvisning till begreppet rattssékerhet gors ofta i olika samman-
hang, inte minst nar anviandande av tvangsmedel diskuteras. Med
begreppet rattssakerhet menas vanligen enligt svensk rétt att det
finns en forutsebarhet och likhet infor lagen, men ockséa att det
finns vissa trygghetsgarantier, sasom t.ex. skydd for dganderatten
och att oskyldiga manniskor inte doms for brott m.m. Ofta har
rattssdkerhetsbegreppet hérvid kommit att uttrycka individuella
varden och darmed kommit att std i ett motsatsforhallande till
statsmaktens krav pa effektivitet i sitt maktutovande. | den 31:a
domarregeln framgar ju bl.a. att: ”...det ar fast battre att giva en
brottslig 16s, 4n pina och plaga honom som obrottslig ar.” Det
fortjanar emellertid att pdpekas att detta motsatsforhallande inte
alltid &r for handen och att rattssdkerhetsbegreppet vare sig
framstar som absolut eller helt lattbegripligt, vilket fo6ljande
tankegang papekar.
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”...en Okad effektivitet i brottsbekdmpningen innebér visserligen
en minskad rattssakerhet for den misstankte i vissa fall men ocksa
en Okad rattssiakerhet for allménheten, atminstone for de delar av
den som ej ar utsatta for misstankar eller pd annat sitt direkt
berérda av brottsutredningen. Det rader alltsi inte bara en
motsatsstallning mellan rattssikerhet och effektivitet utan ocksé
ett samband dem emellan och detta &ven i ett vidare perspektiv:
“storre effektivitet i samhéllets verksamhet...kan vara en
nodvandig forutsattning for att bevara eller atervinna respekten for
lagarna och darmed ytterst ocksd for att garantera rattssaker-
heten.”” (Per Henrik Lindblom “Tomt prat ? Reflexioner om
straffprocessens funktion och de allménna véarderingarna bakom
straffprocessuella tvangsmedel”, Festskrift till Hans Thornstedt,
1983 s.469 samt sistndmnda citat — Carl Lidbom ”Frihet,
rattssékerhet och effektiv samhéllsstyrning — ett dilemma for
lagstiftaren, i Forhandlingarna vid Det tjugonionde nordiska
juristmotet, Del 11, s. 269 ff. [1982]).

6.1.1  Allménna principer

I regeringsformen upptas vissa fundamentala fri- och rattigheter
som galler for alla medborgare. Exempel pa sadana réttigheter &ar
skydd gentemot staten fran att utsattas for olika sorters kroppsliga
ingrepp sasom kroppsvisitation och husrannsakan eller frihets-
ber6vande (2 kap. 6 och 8 88 regeringsformen). Skyddet géller i
princip &ven for utlanningar som vistas i Sverige (2 kap. 22 § andra
stycket 3 och 4 pp regeringsformen). Réttigheterna ar emellertid
inte helt oinskrankta utan kan begransas (2 kap. 12 § regerings-
formen). Polis och aklagare har t.ex. mojlighet att under vissa
forhallanden besluta om kroppsvisitation och husrannsakan som
ett led i sina brottsutredningar och domstolarna kan besluta om
frinetsberévande for individer som har begatt brott. Dessa tvangs-
atgarder fran samhillet, som utgor begransningar av individernas
grundlagsréttigheter, kan emellertid inte ske skdnsmassigt utan
maste ha stod av lag. Denna formbundenhet for mojligheterna till
en begransning av grundlagsrattigheterna ger uttryck for den sa
kallade legalitetsprincipen. Legalitetsprincipen innebdr ddrmed att
en myndighets tvangsatgard, sasom t.ex. husrannsakan eller
frinetsberévande, endast far foretas om det finns ett uttryckligt
stod i lag for atgarden. Legalitetsprincipen uttrycks direkt i grund-
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lagen (2 kap. 12 § regeringsformen). Tre ytterligare principer anses
emellertid ocksd emanera fran grundlagen, namligen andamals-
principen, behovsprincipen och proportionalitetsprincipen.

Andamalsprincipen innebér att en myndighets befogenhet att
anvanda tvangsmedel skall vara bunden till det andamal for vilket
tvangsmedlet har beslutats. Nar det galler t.ex. tvangsmedlet
haktning skall andamélet med haktningsatgarden enligt lagens
lydelse vara att minska risken for att den misstdnkte avviker, att
han forsvarar utredningen eller fortsétter sin brottsliga verksamhet
(24 kap. 1 § rattegangsbalken). Haktning far alltsa inte ske for att
tjana nagra andra dndamal 4n dessa. Behovsprincipen innebar att en
tvangsatgard inte far foretas om det inte ar nodvandigt med hansyn
till tvangsatgardens syfte. Man skall alltsd pa sakliga grunder gora
den bedémningen att det inte gar att 16sa en viss uppgift utan att
tillgripa tvangsmedlet i fraga (Peter Fitger, "Réttegangsbalken”,
kommentaren till 23 kap. 16 § rattegangsbalken).

6.1.2  Proportionalitetsprincipen

Proportionalitetsprincipen innebar att ett tvangsmedel endast far
tillgripas om skalen for tvangsatgarden uppvager det intrang eller
men i Ovrigt som tvangsatgarden innebar for den misstankte eller
for nagot annat motstdende intresse. Detta betyder att tvangs-
medlet endast far anvandas om syftet med tvangsatgarden inte kan
tillgodoses genom en mindre ingripande atgard. Minsta mojliga
tvang skall alltsd under alla forhallanden anvandas for att na det
avsedda syftet. Kort har principen uttryckts som att man inte skall
"skjuta sparvar med kanon” (Halvar Sundberg — se t.ex. Joakim
Nergelius, Forvaltningsprocess, normprévning och Europaréatt,
2000, s. 90, n. 39).

Proportionalitetsprincipen tar darmed sikte pa de negativa
verkningar som en tvangsatgard kan innebéara for individen och far
till foljd att tvangsdtgarden med avseende pa sin art, styrka,
rackvidd och varaktighet maste sta i en rimlig proportion till vad
som star att vinna med atgéarden i fraga. Vid denna bedémning skall
hansyn tas inte endast till tvangsatgardens direkta verkningar utan
aven till dess indirekta verkningar och eventuella verkningar for
tredje man, t.ex. vid atgarder sdsom husrannsakan pa en tidnings-
redaktion eller pa ett advokatkontor (se vidare om dessa principer i
tex. prop. 1988/89:124 och SOU 1984:54). Proportionalitets-
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principen ar numera lagfast inom vissa omraden (se t.ex. 24 kap. 1 §
tredje stycket och 26 kap. 1 § andra stycket rattegangsbalken) och
dess tillampningsomrade anses vasentligt ha utvidgats genom
Sveriges medlemskap i EU den 1 januari 1995 (se t.ex. Joakim
Nergelius, a.a., 2000, s. 91).

Nar staten behover tillgripa tvangsatgéarder t.ex. vid vissa typer
av brottslighet sa galler rent allmant att ju allvarligare typ av
brottslighet det ror sig om, desto verkningsfullare medel maste
polisen och 6vriga myndigheter fa lov att anvénda sig av i sina
verksamheter (se t.ex. SOU 1979:6 s. 294). Omvént géller darfor
att ett tvangsmedel bor tillgripas med allt storre restriktivitet desto
lindrigare brott det ar fraga om (prop. 1986/87:112 s. 32). Om de
tvangsmedel som kan tiankas komma till anvandning inte star i en
rimlig proportion till vad som stéar att vinna med tvangsatgéarderna
bor man i enlighet med proportionalitetsprincipen avsta fran att
anvanda tvangsmedlet i fraga (prop. 1988/89:124 s. 27).

I frdga om lagstiftning har proportionalitetsprincipen fatt
betydelse pd det sattet att tillatandet av i vart fall starka
tvangsmedelsbefogenheter ofta forknippas med endast allvarligare
typer av brott. T.ex. far det for individen mycket integritets-
krankande tvangsmedlet hemlig teleavlyssning anvéandas endast om
det finns misstankar om sa allvarliga brott att minimistraffen for
brotten uppgar till i vart fall tva ars fangelse och avlyssningen
dessutom beddms vara av synnerlig vikt for polisens utredning
(27 kap. 18 och 20 §8§ rattegdngsbalken).

6.1.3  Proportionalitetsprincipens tillampning

Tvangsmedlet haktning anvinds i praktiken normalt inte vid
mindre allvarliga trafikforseelser. 1 férlangningen utgdr emellertid
bestdimmelserna om héktning en principiell grund dven for beslut
om mindre ingripande tvangsmedel sdsom anhallande och gripande.
Det &r darfor av intresse att inledningsvis se hur proportionalitets-
principen har anvénts pa trafikrattens omrade i dessa fall och vilka
avvagningar som har gjorts.

Om det finns skal att hakta ndgon far denne anhallas i avvaktan
pa rattens provning av haktningsfragan (24 kap. 6 § rattegangs-
balken). Om det i sin tur finns skal att anhalla ndgon far ocksa en
polisman i bradskande fall gripa den misstinkte &ven utan ett
foregadende anhallningsbeslut (24 kap. 7 § forsta stycket rattegangs-
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balken). For héktning géller som en grundldggande forutsittning
att den misstankte ar pa sannolika skal misstankt for ett brott for
vilket det ar foreskrivet fangelse ett ar eller darover. Kan det antas
att den misstankte kommer att démas endast till boter far haktning
inte ske (24 kap. 18§ fjarde stycket rattegangsbalken). Redan har
kan urskiljas en lagstiftningsmassig avvagning av vilket straffratts-
ligt allvar som bor kréavas for att anvanda héktningsinstitutet.
Proportionalitetsprincipen innebéar ju bl.a. att en myndighet maste
avsta fran att utnyttja ett tvdngsmedel om a&tgarden skulle fa
skadeverkningar som inte ar rimliga i forhallande till vad som star
att vinna (se t.ex. prop. 1988/89:124 s. 27). Detta innebédr emeller-
tid inte att tvdngsmedel Gver huvud taget inte kan anvandas vid
trafikbrott som t.ex. endast kan rendera i penningbéter. 1 24 kap.
2 § rattegangsbalken stadgas namligen foljande:

Den som pa sannolika skal &r misstankt for brott far haktas oberoende
av brottets beskaffenhet,

1. om han &r okdnd och végrar att uppge namn och hemvist eller om
hans uppgift om detta kan antas vara osann, eller

2. om han saknar hemvist inom riket och det finns risk for att han
genom att bege sig fran riket undandrar sig lagforing eller straff.

Det ansags redan vid den nuvarande rattegangsbalkens tillkomst
finnas ett behov av att i vissa fall ha méjlighet att anvénda det mer
ingripande tvangsmedlet haktning &dven vid mer bagatellartade
brott. Processlagberedningen ansdg att detta var av sérskild
betydelse bl.a. vid fraga “om brott vid framférande av motor-
fordon” (NJA 11 1943 s. 324) eftersom utldanningar som mer
tillfalligt uppehaller sig i Sverige kan vara inblandade i sadana
situationer. Vid en senare omarbetning av hdktningslagstiftningen,
da bl.a. vissa andringar gjordes i 24 kap. 18§ rattegangsbalken,
beholls haktningsmojligheten i 24 kap. 2 8. Det ansags namligen att
ett helt slopande av haktningsmojligheten dven for lindrigare brott
i speciella situationer skulle medfdra att samhéllets mojligheter att
beivra dessa brott i praktiken skulle upphora. Ett sadant forhallan-
de ansdgs oacceptabelt (prop. 1986/87:112 s. 32). Det pamindes
emellertid om att tillampningen av tvangsmedelsbestiammelserna
bor ske med aterhallsamhet och med en allt storre restriktivitet ju
lindrigare brott det ar fraga om.

| 26 kap. rattegadngsbalken behandlas regler om kvarstad i
brottmal. Reglerna syftar till att sikerstilla verkstallighet av
betalningsskyldighet som kan komma att ddomas en misstankt pa
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grund av brott och galler saval for boter som annan ersattning till
det allmanna. Kvarstad kan beviljas oavsett brottets beskaffenhet.
Det ar domstolen som beslutar om kvarstad, men i avvaktan pa ett
sadant beslut kan egendom tas i forvar. Beslut om forvarstagande
far i princip endast beslutas av en aklagare eller undersoknings-
ledare. Ar emellertid fara i drojsmal far dven en polisman fatta
beslut om forvarstagande. Det har tidigare framhallits att
kvarstadsinstitutet mest anvands gentemot utldnningar och att det
utgor ett realistiskt alternativ i den man en verkstéllighet av ett
svenskt avgorande inte kan ske i utlandet och den misstankte
saknar en stadigvarande hemvist i Sverige (se t.ex. Peter Fitger,
"Rattegangsbalken”, kommentaren till 26 kap. 18§ rattegangs-
balken). Proportionalitetsprincipen géaller emellertid &ven for
kvarstadsinstitutet och Riksaklagaren har gjort féljande uttalande
om anvéndningen av institutet.

”Om utlanningen inte vill eller kan lamna pengar som sakerhet for
boterna, bor aklagaren Gvervaga om egendom till ett varde, som svarar
mot boterna, skall tas i forvar. Aklagaren skall darvid sévitt mojligt ta
hansyn till utlanningens intresse. Annan egendom bor inte tas i forvar
an sddan som utlanningen utan storre olagenhet kan avvara. Fordon
som han fardas med eller reskassa som han behdver for resan eller
uppehéllet bor som regel inte berévas honom. Utldnningen boér beredas
tillfalle att sjalv ge anvisning pa den egendom som han anser sig lattast
kunna avvara.” (se Riksaklagaren, Cirkular C 34 den 25 september
1967. Detta cirkular upphérde att galla den 1 januari 2000 (RAFS
1999:7) Att cirkulart har upphért att gélla har emellertid enligt
Riksaklagaren inte inneburit att innehallet i cirkularet i sin helhet
sakligt sett ar foraldrat.)

Den aterhallsamhet som ovan sades bora ske med tvangsmedel i
dessa fall (prop. 1986/87:112 s.32) torde ocksa foreligga i
praktiken. Riksaklagaren har t.ex. uppgett att aklagarna i praxis
visar en stor restriktivitet vid anvandningen av tvangsmedel vid
rena botesbrott (se JO 1997/98 s. 151).

6.1.3.1 Tva belysande JO-uttalanden pa trafikrattens omrade

I det forsta avgorandet (JO 1996/97 s. 103) var fraga om en engelsk
medborgare som var bosatt i Danmark och som vid en hastighets-
kontroll utanfér Ljungby hade uppmatts framfdra sin personbil
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med 125 km/h dar hogsta tillitna hastighet var 110 km/h.
Engelsmannen fornekade garningen och fick folja med ansvarig
polisman till polisstationen i Ljungby. Engelsmannen védgrade dar
att deponera nagot forskott avseende boter for forseelsen nar han
fick veta att en sadan forskottsbetalning var frivillig. Han ombads
att aterkomma dagen darpad vilket han ocksa gjorde. Vid det
tillfallet var aven en aklagare narvarande och efter en kortare stund
fick engelsmannen ldmna polisstationen.

JO konstaterade forst att engelsmannen rent faktiskt hade haft
en sadan begransning i sin rorelsefrihet att det var nodvandigt att
utreda fragan om det hade funnits laga grund for ett frihets-
berévande i drendet. JO konstaterade darefter att vid sa enkla
forseelser som en fortkérning l&mnar den misstdnkte regelmassigt
de uppgifter som utredningen kraver redan vid kontrollplatsen och
att det darfor saknas forutsattningar for att ta med den missténkte
till forhor pa polisstation. JO gick darefter vidare och konstaterade
att haktningsbestammelserna i 24 kap. 2 § rattegangsbalken formellt
var tillampliga, under forutsdttning att det hade kunnat antas att
engelsmannens uppgifter om namn och hemvist var osanna eller att
det fanns risk for att denne genom att lamna landet skulle undandra
sig lagforing eller straff. Ingenting talade emellertid enligt JO for
att sd hade varit fallet utan engelsmannen hade redan vid
kontrollplatsen l&mnat alla de uppgifter som rimligen kunde kravas
av honom. Efter det att engelsmannens identitet hade faststallts
och denne hade fornekat hastighetsovertradelsen fanns det darfor
enligt JO inte langre nagon grund for tvangsgatgarder vare sig med
stod av rattegangsbalken eller nagon annan lagstiftning. Engels-
mannen skulle darfor ha tillatits att fortsitta sin fard. JO sig
allvarligt pa den ansvarige polismannens myndighetsutévning och
gjorde aven fdljande allmadnna uttalande i sitt beslut. "Om en
person med hemvist i ett nordiskt grannland misstanks for en
hastighetstvertradelse i Sverige, finns det med hénsyn till de
nordiska reglerna inte nagon risk for att den misstankte endast
genom att atervanda hem undandrar sig lagforing eller straff. I ett
sadant fall saknas det darfor redan av denna anledning grund for
haktning enligt 24 kap. 2 § 2 RB liksom for varje annat tvangsmedel
(utredningens kursivering) till sakerstéllande av lagforing eller
straff” (s. 105). Beddmningen synes vara annorlunda vid konstate-
rande av flyktfara enligt 24 kap. 18§ rattegangsbalken (se Peter
Fitger, a.a., kommentaren till 24 kap. 18§ rattegadngsbalken) dar
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haktningsreglerna skall garantera att lagforing och straffverk-
stéllighet sker i Sverige.

| det andra avgorandet (JO 1997/98 s. 147) var det fraga om en
tysk medborgare med hemvist i Portugal som i Stockholm
misstanktes for att ha kort 81 km/h pa ett vdgavsnitt dar den
hogsta tillatna hastigheten var 50 km/h. Tysken fornekade
garningen och kunde inte forete nagra identitetshandlingar. Han
kunde inte heller deponera det aktuella botesbeloppet. Efter att ha
akt med polisen till en restaurang kunde han identifieras med hjalp
av sitt pass som han hade forvarat i restauranggarderoben. Efter
identifieringen korde emellertid polisen tysken till dennes tillfalliga
bostad i Sverige i syfte att kontrollera dennes kérkort. Efter ett
resultatlost letande grep polisen tysken och en éklagare beslutade
darefter att meddela tysken reseférbud med en anmalnings-
skyldighet. Samma dklagare havde nagra timmar senare beslutet om
reseférbud.

JO konstaterade att de lagliga forutsittningarna foér gripande
respektive meddelande av beslut om reseférbud formellt var
uppfyllda. JO gick darefter over till fragestillningen om besluten
kunde anses rimliga i forhallande till den forseelse som misstankar-
na avsag. JO ansag att forhallandena kring polisens skjutsning av
tysken till restaurangen var sadana att det kunde ifragasattas om
denne inte redan pa detta stadium var underkastad en sadan
begransning av sin rérelsefrihet att han i realiteten skulle anses som
frinetsberévad. JO ansag emellertid att eftersom det med stod av
24 kap. 2 § 1 rattegangsbalken forelag en formell grund for att gripa
tysken for identifiering sa kunde polisens atgard inte kritiseras. Néar
tyskens identitet véal hade faststéllts med hjélp av dennes pass
saknades det enligt JO ské&l att fortsatta letandet efter tyskens
svenska korkort. Den enda aterstdende haktningsgrunden och
darmed grund for frihetsberévande var da att det skulle finnas risk
for att tysken genom att lamna landet skulle undandra sig lagforing.
Aven om det fanns en formell mojlighet att gripa tysken pa denna
grund ansdg JO att proportionalitetsprincipen uteslot en sadan
atgard. Senast nar tyskens identitet och hemvist hade klarlagts
borde mannen enligt JO darfor ha fatt lamna platsen. Eftersom
gripandet inte stod i strid med ordalydelsen i 24 kap. 28§82
rattegangsbalken vidtog inte JO nagon ytterligare atgard mot
polisen i anledning av dess beslut att gripa tysken. Vad avsag
dklagarens beslut om reseférbud konstaterade JO att man vid
bagatellbrott och vid valet mellan att sékerstélla lagféring genom
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att meddela utlanningen reseforbud & den ena sidan och att lata
honom lamna landet och eventuellt undkomma lagféring & den
andra sidan, ofta har att vélja det senare alternativet med hansyn till
proportionalitetsprincipen. Eftersom tysken i ett forsta skede inte
hade uppgett ndgon adress vare sig i Sverige eller utomlands ansag
sig JO inte kunna rikta ndgon kritik mot aklagarens bedémning att
ett tvangsmedelsbeslut framstod som forsvarligt vid en avvagning
av intresset for lagforing vagt mot de oldgenheter som kunde
beddmas uppsta for mannen.

JO:s mer generella uttalanden i det sistndmnda avgorandet &r
ocksa av intresse for utredningen. JO ansag namligen att nar det ar
fraga om forseelser som &r sa lindriga att de inte kan medféra
nagon annan paféljd 4n penningboter sa ar haktning en alltfor
ingripande atgard och &r darigenom helt utesluten med hansyn till
proportionalitetsprincipen (s. 153). JO konstaterade dérefter att en
polis beslut om gripande skiljer sig fran ett beslut om anhallande
och héktning, bl.a. genom att det utgdr ett mer provisoriskt
frinetsberévande. Ett gripande kan ocksa fungera som en forbere-
dande éatgard aven i forhéllande till andra tvdngsmedel 4n haktning,
t.ex. till beslut om reseférbud — som ju utgdr en mindre ingripande
atgard an haktning. Det kunde enligt JO mot denna bakgrund med
visst fog goras géllande att ett beslut om gripande i vissa fall kan
vara forenligt med proportionalitetsprincipen trots att man gor den
bedémningen att en tillampning av proportionalitetsprincipen
utesluter ett senare beslut om anhéllande och haktning. Nar miss-
tanken avser sadana forseelser som endast kan leda till penning-
boter ansag emellertid JO att huvudregeln &r att dven beslut om
gripande inte skall férekomma. JO ansag att proportionalitets-
principen lamnade ett nagot storre utrymme for ett frihets-
berdvande med stod av 24 kap. 2 § rattegangsbalken nar det ar fraga
om nagon som forsoker undandra sig lagforing genom att vagra
uppge namn och adress &n nér det rér sig om exempelvis en i
utlandet bosatt person som kan antas bli oatkomlig for lagforing
genom att fortsétta en planerad resa och darvid ldmna landet.

6.2 Réttsprinciper inom EU

Den materiella gemenskapsratten, som ju bl.a. syftar till bildandet
av en gemensam marknad, paverkar individer pa ett konkret satt.
Det har darfor varit nddvandigt att gemenskapsrattens utveckling
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har skett med respekt for individens rattigheter. Romférdraget
innehaller vissa uttryckliga principer till skydd for individen, sasom
t.ex. principen om forbud mot diskriminering i artikel 12. EG-
domstolen har emellertid dven tagit pa sig att utveckla ett fran
Romfordraget mer sjélvstandigt fundament av rattigheter for
individen som maste beaktas nar EG-institutionerna verkar inom
gemenskapsratten. Férutom det mycket viktiga diskriminerings-
forbudet pa grund av nationalitet skall i detta avsnitt den lika
viktiga proportionalitetsprincipen inom EU analyseras. Dérefter
skall konkurrensbegreppet som princip undersdkas, men forst skall
kort principen om rattssakerhet tas upp, sasom den har framforts
av EG-domstolen.

6.2.1  Principen om rattssakerhet

Rattssdakerhetsprincipen har inom EU kommit att understryka
nddvéandigheten av att institutionerna tar hansyn till individens
intresse av regler som ar rimligt klart utformade (legal certainty”).
EG-domstolen har uttryckt detta pa foljande satt.

"Community legislation must be certain and its application must be
foreseeable by those subject to it. That requirement of legal certainty
must be observed all the more strictly in the case of rules liable to
entail financial consequences, in order that those concerned may know
precisely the extent of the obligations which they impose on them”
(Dom av den 15 december 1987 i mal C-348/85, Danmark mot
Kommissionen, REG 1987 s. 5225, punkten 19).

En ordning som alagger individen péalagor maste alltsa vara klar och
entydig sa att individen inte svdvar i okunnighet om sina rattigheter
och skyldigheter. En annan aspekt av rattsakerhetsprincipen inom
EU é&r att den innebér en skyldighet att skydda valférvérvade rattig-
heter och berattigade forvantningar (”legitimate expectations”).
Denna princip dr av betydelse vid fordndringar av ett rattsldge och
reser bl.a. vissa fragestallningar om mojligheterna av regler med
retroaktiv verkan. Principen maéste anammas dven av nationella
myndigheter om dessa tillampar gemenskapsratten ("EU Karnov”
1998/99 s. 2318).
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6.2.2  Principen om forbud mot diskriminering pa grund av
nationalitet

Principen om forbud mot diskriminering pa grund av nationalitet
kommer till uttryck i artikel 12 i Romférdraget:

Inom detta fordrags tillimpningsomrade och utan att det paverkar
tillampningen av nagon sarskild bestammelse i fordraget, skall all
diskriminering pa grund av nationalitet vara forbjuden.

Stundtals gors rent allmént skillnad mellan begreppen "férbud mot
diskriminering” och ”likabehandling” dar det forra begreppet anses
uttrycka krav pa avhallsamhet fran diskriminering och det senare
anses uttrycka krav pa positiva atgarder. EG-domstolen har
emellertid inte gjort ndgon egentlig skillnad mellan begreppen
(Takis Tridimas, "The General Principles of EC Law”, Oxford
1999 s. 42). | det foljande kommer begreppet “férbud mot
diskriminering” att anvéndas.

Principen om forbud mot diskriminering har alltid statt i ett
mycket nara forhallande till sjalva rattvisebegreppet. Det framstar
t.ex. som sjalvklart att domstolar i en rattsstat inte tillampar lagen
pa olika satt for olika individer, om sjalva sakfragan val ar
densamma. Detta kan sdgas utgdra ett formellt férbud mot
diskriminering. Det ar emellertid ur ett rattviseperspektiv ocksa
viktigt att &ven lagarna i sig inte diskriminerar olika individer
enbart pa godtyckliga grunder. Detta kan sagas utgora ett materiellt
forbud mot diskriminering. Gemenskapsratten staller sig restriktiv
mot diskriminering och vander sig darmed mot saval formell som
materiell diskriminering. Eftersom gemenskapsratten har sin grund
framfor allt i ekonomisk-politiska vérderingar skulle ndmligen ett
tillitande pa gemenskapsniva av nagon form av diskriminering inte
innebdra enbart en olikhet infor lagen utan aven ofrankomligen
resultera i konkurrensforvrangningar som i sig ar helt oférenliga
med gemenskapsréttens grundprinciper (se t.ex. dom av den 18
april 1991 i mal C-63/89, Les Assurances du crédit och Compagnie
belge d’assurance crédit SA mot Radet och Kommissionen, REG 1991,
s. 1-1799, AG Tesauro, punkten 11). Sett i ett historiskt perspektiv
har darfoér diskrimineringsférbudet i gemenskapsratten varit bland
de allra viktigaste principer som har utformats eftersom de flesta
medlemsstater tidigare, i sdvdl ekonomiska som sociala samman-
hang, tillampade en mycket utbredd sirbehandling av sina egna
medborgare till nackdel for utlanningar.
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Principen om forbud mot diskriminering pa grund av
nationalitet innebdr inom gemenskapsritten att fysiska och
juridiska personer fran en annan medlemsstat skall behandlas pa
samma satt som det egna landets medborgare och foretag. Hérvid
forutsatter EG-domstolen att det rader en “fullstandig likhet i
behandlingen” av dessa personer (se t.ex. dom av den 26 september
1996 i mal C-43/95, Data Delecta Aktiebolag och Ronny Forsberg
mot MSL Dynamics Ltd, REG 1996, s. 1-4661, punkt 16). Detta ar
alltsd en forutsattning for den gemensamma inre marknaden och
”medborgarnas Europa” (se t.ex. UIf Bernitz och Anders Kjellgren,
”Europaréttens grunder”, 1999, s. 103 samt artikel 1 i Maastricht-
fordraget). Principen riktar sig i forsta hand till medlemsstaterna,
men dven till EG:s institutioner. Det anses att ndr EG-domstolen
tillampar principen om diskrimineringsforbud gentemot atgarder
fran EG:s institutioner s fokuserar den mest pa malen for
dtgarderna medan den gentemot medlemsstaters atgarder mest
fokuserar pa atgardernas effekter (Takis Tridimas, a.a. s. 47 ff.).

Principen om férbud mot diskriminering forbjuder saval direkt
(dven kallad 6ppen) diskriminering som indirekt (dven kallad dold)
diskriminering. Direkt diskriminering foreligger nar medlems-
staterna sarbehandlar nagon endast med avseende pa dennes
nationalitet. Sadan diskriminering & som huvudregel helt
forbjuden savida det inte foreligger nagra uttryckliga gemenskaps-
rattsliga undantagsmajligheter. Indirekt diskriminering foreligger
nar medlemsstaterna sarbehandlar nagon ej direkt med avseende pa
dennes nationalitet utan med tillimpning av andra urskiljnings-
kriterier, men som i praktiken leder fram till samma resultat som en
direkt diskriminering (se t.ex. dom av den 29 oktober 1980 i mal C-
22/80, Boussac Saint Freres S.A. mot Brigitte Gerstenmeier, REG
1980, s. 3427). Ett exempel pa indirekt diskriminering kan vara att
uppstalla ett oberattigat krav pa sprakfardigheter (UIf Bernitz och
Anders Kjellgren, a.a. s.103). Ett sidant krav kan namligen i
praktiken leda fram till samma resultat som en direkt diskrimine-
ring, namligen att endast utldndska medborgare missgynnas.
Gemenskapsratten slar emellertid inte ned lika hart mot indirekt
diskriminering som mot direkt diskriminering. Den indirekta
diskrimineringen kan vanligen rattfardigas, men det kravs da att det
kan visas att de uppstéllda urskiljningskriterierna verkligen har ett
objektivt godtagbart syfte och att diskrimineringen darfor endast
har kommit att bli en olycklig bieffekt av kriteriernas praktiska
tillampning (UIf Bernitz och Anders Kjellgren a.a. s. 104).
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En diskrimineringssituation maste inte nodvandigtvis verka pa
ett stdrre plan for att vara férbjuden. Om en stat i ett visst system
t.ex. kan uppvisa att den behandlar &dven vissa kategorier av andra
utlandska medborgare lika som dess egna medborgare, sa ar
systemet dndock forbjudet om det trots allt finns vissa andra
kategorier av utlandska medborgare som alltjamt sarbehandlas
jamfort med de inhemska medborgarna (se t.ex. dom av den 13
februari 1985 i mal C-293/89, Francoise Gravier mot staden Liége,
REG 1985, s. 593).

Diskrimineringsforbudet framgar av ett flertal av de materiella
bestammelserna i Romfordraget, sdsom t.ex. av bestimmelserna om
de fria rorligheterna for arbetstagare (artikel 39) och tjanster
(artikel 49). Artikel 12 &r subsidiar till dessa mer precisa
regleringar, men verkar i ovrigt sjalvstandigt och har dven i sig
direkt effekt (se dom av den 20 oktober 1993 i forenade malen
C-92/92 och C-362/92, Phil Collins m.fl., REG 1993, s. 1-5145).

Vidden av principens tillimpningsomrade ar inte helt klarlagd.
Normalt skulle galla att principen inte kan tillimpas inom andra
omraden 4n dem dar EG har kompetens. Utanfér dessa omraden
skulle situationen vara intern for medlemsstaterna och principen
skulle harigenom uteslutas fran stora omraden dar medlemsstaterna
sjalva har behallit sin beslutanderitt. A andra sidan tolkar EG-
domstolen Romfordragets tillimpningsomrade extensivt. T.ex.
omfattas turister av ett visst diskrimineringsforbud eftersom de
utgor mottagare av tjanster (se dom av den 2 februari 1989 i mal C-
186/87, lan William Cowan mot Trésor public, REG 1989, s. 195).
Det har hdvdats att principens exakta tillimpningsomrade ytterst
verkar bero av hur stort gransoverskridande moment som finns
mellan medlemsldnder i varje enskilt fall (se t.ex. Stephen
Weatherill "Cases & Materials on EC LAW?”, 5 ed. 2000, s. 372).
Det har emellertid ocksé gjorts géllande att principen kan tinkas
omfatta alla nationella atgarder, oavsett om dessa har nagon direkt
koppling till gemenskapsrétten eller inte (se t.ex. AG Francis G.
Jacobs, "Recent Developments in the Principle of Proportionality
in European Community Law”, Evelyn Ellis "The Principle of
Proportionality in the Laws of Europé”, Oxford 1999, s. 10).

Artikel 12 forbjuder emellertid i sig inte att ménniskor behandlas
olika i olika medlemsstater pa grund av olikheter i de nationella
lagarna, sa lange som dessa lagar inte sarbehandlar nagon just pa
grund av sin nationalitet. Att vissa ldnders lagar t.ex. d&r mycket
strangare 4n andra landers lagar ar alltsa inte i sig ndgot brott mot
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artikel 12, s& lange lagarna tillampas pa samma sétt for alla personer
inom medlemsstatens jurisdiktion (se t.ex. dom av den 14 juli 1981
i mal C-155/80 Sergius Oebel, REG 1981, s. 1993)

6.2.2.1 Fyra belysande rattsfall
1. Data Delecta — en forbjuden direkt diskriminering

Den 26 september 1996 meddelade EG-domstolen dom i “Data
Delecta-malet” (se dom av den 26 september 1996 i mal C-43/95,
Data Delecta Aktiebolag och Ronny Forsberg mot MSL Dynamics
Ltd, REG 1996, s.1-4661) och tog stéllning till likabehand-
lingsprincipen i nuvarande artikel 12 i Romftrdraget. Malet
handlade om det engelska féretaget MSL som i Sverige hade stimt
bl.a. foretaget Data Delecta for utebliven betalning vid kop av
datautrustning. Vid den svenska rattegangen bestred Data Delecta
MSL:s yrkande och begarde for egen del att MSL skulle forel&dggas
att stalla sikerhet for de rattegdngskostnader som MSL kunde bli
skyldigt att efter en process ersitta Data Delecta med. Fraga
uppkom darfér om den svenska lagen (1980:307) om skyldighet for
utlandska karande att stélla sakerhet for rattegangskostnader stred
mot nuvarande artikel 12 i Romfdrdraget.

EG-domstolen konstaterade férst att det tillkommer varje
medlemsstat att i sin inhemska rattsordning reglera de processuella
formerna for talan vid nationell domstol. Denna nationella
behdrighet ansags emellertid begransas av gemenskapsrétten pa sa
satt att den inhemska lagstiftningen inte far innebéra att personer
som enligt gemenskapsratten har rétt till likabehandling diskrimi-
neras eller att de grundldggande friheterna som garanteras av
gemenskapsratten inskranks (punkten 12 i avgotrandet). EG-
domstolen gick darefter vidare och konstaterade att en nationell
processrittslig regel kan paverka andra medlemsstaters naringsidka-
res ekonomiska verksamhet. Gemenskapsréitten sékerstéller att
ndringsidkares varor och tjanster kan réra sig fritt inom den
gemensamma marknaden. Naringsidkarnas mdjlighet att kunna
vacka talan vid domstol i en annan medlemsstat — pad samma villkor
som den statens medborgare — for att I6sa tvister som kan ha
uppstatt i denna ekonomiska verksamhet ansags darmed vara en
viktig potentiell foljd av den fria rérligheten av varor och tjanster.
De svenska processreglerna foll darfor enligt EG-domstolen inom
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Romfordragets tillampningsomrade. Det stod ocksa klart enligt
EG-domstolen att de svenska processreglerna utgjorde en direkt
diskriminering pa grund av nationalitet och att nagot undantag mot
diskrimineringsforbudet i Romfordraget inte var tillampligt. Den
svenska argumenteringen i malet om att syftet med den svenska
lagstiftningen var att undvika att en utlandsk kérande skulle kunna
vicka talan vid svensk domstol utan att 16pa ndgon ekonomisk risk
om den skulle forlora malet eftersom ett svenskt avgorande i vissa
fall inte ar verkstéllbart i den utlandska karandens hemland,
avvisades mycket kortfattat av EG-domstolen som icke godtagbart.
EG-domstolen forklarade dérfor att de svenska processreglerna
stred mot artikel 12 (da artikel 6) i Romfordraget och darmed var
forbjudna. (Hogsta domstolen som hade begart férhandsavgdran-
det fran EG-domstolen beslutade emellertid senare att &nda
forelagga MSL att stélla sdkerhet for rattegangskostnader i det
svenska malet och ansag att forhandsavgorandet inte var tillampligt
i just det aktuella malet eftersom Sverige endast en kort tid fore
hade tilltratt som medlem i EU och gemenskapritten inte hade
retroaktiva aterverkningar pa omradet — se NJA 1996 s. 668).

2. Mund & Fester — en férbjuden indirekt diskriminering

Den 10 februari 1994 meddelade EG-domstolen dom i "Mund &
Fester-maélet” (se dom av den 10 februari 1994 i mal C-398/92,
Firma Mund & Fester mot Firma Hatrex Internationaal Transport,
REG 1994, s. 1-467). Malet handlade om en felaktig speditions-
leverans som det nederlandska svarandebolaget Hatrex hade utfort.
De transporterade varorna (hasselnotter) hade fuktskadats under
transport och det tyska foretaget Mund & Fester, som hade intratt
i uppdragsgivarens stélle, kravde darfor ersattning for felet. For att
sdkra sin pastddda fordran begarde Mund & Fester vid tysk
domstol att kvarstad skulle meddelas pa en av Hatrex lastbilar som
alltjamt befann sig i Tyskland. Fragan hanskots sa smaningom till
EG-domstolen for forhandsavgérande angdende bl.a. principen om
forbud mot diskriminering i nuvarande artikel 12 i Romfordraget.
De tillampliga tyska bestdmmelserna om kvarstad var uppdelade i
tva delar. For inhemska forhallanden kunde kvarstad beviljas om
det kunde befaras att verkstédllighet av en dom annars skulle
omojliggoras eller vasentligen forsvaras. Om verkstéllighet av en
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dom & andra sidan skulle ske i utlandet presumerades det att det
forelag en tillracklig grund for att kunna bevilja kvarstad.

EG-domstolen konstaterade forst att det inte var fraga om nagon
direkt diskriminering grundad pa nationalitet eftersom reglerna
inte var kopplade till nationella medborgarskap for &garna till den
egendom som kunde komma att beldggas med kvarstad.
Bestammelserna ansags emellertid leda till sasmma resultat som en
direkt diskriminering, bl.a. eftersom en verkstéllighet i utlandet i de
flesta fall fick anses vénda sig mot andra an tyska fysiska och
juridiska personer. Det var darfor fragga om en indirekt
diskriminering och EG-domstolen gick over till frigan om denna
diskriminering kunde vara motiverad av objektiva skal. Den
presumtion for verkstallighetssvarigheter till utlandet som fanns i
den tyska lagen sades da vara berattigad avseende icke medlems-
stater. EG-domstolen papekade emellertid att Brysselkonventionen
omfattar alla medlemsstater. For verkstéllighet av domar pa
privatrattens omrade maste darfor medlemsstaternas territorier ses
som en helhet. Den tyska presumtionen for kvarstad endast
grundad i att verkstéllighet skall ske utanfér Tyskland, kunde
darfoér enligt EG-domstolen inte anses vara objektivt motiverad
och faststélldes vara oférenlig med gemenskapsratten.

3. Pastoors och Trans-Cap — en tillaten indirekt diskriminering, men
oproportionell atgard

Den 23 januari 1997 meddelade EG-domstolen dom i "Pastoors
och Trans-Cap-malet” (se dom av den 23 januari 1997 i mal C-
29/95, Eckehard Pastoors och Trans-Cap GmbH mot Belgische Staat,
REG 1997 s. 285). Malet handlade om nationella bestammelser om
verkstallighet. Pastoors var lastbilschauffor med hemvist i Tyskland
och han var anstilld av foretaget Trans-Cap som ocksa hade
hemvist i Tyskland. Vid en kontroll av lastbilen i Belgien konstate-
rades att Pastoors misstanktes for att ha gjort sig skyldig till elva
olika 6vertradelser mot bestdmmelserna i forordningarna (EEG)
nr. 3820/85 (om harmonisering av viss social lagstiftning om
végtransporter, EGT L 370, s.1) samt (EEG) nr. 3821/85 (om
fardskrivare vid vagtransporter, EGT L 370, s. 8). Enligt belgisk lag
hade en forare som brét mot forordningen valet att omedelbart pa
plats (genom s.k. omedelbar uppbdrd) betala en summa av BRF
10000 for varje Overtradelse. Genom ett sadant val avbrots i
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princip den fortsatta lagforingen. Foéraren kunde emellertid ocksé
vélja att lata lagféringen mot honom ha sin gang, men han maste da
—om han inte hade hemvist eller fast uppehallsort i Belgien — betala
BRF 15000 for varje Overtrddelse vid dventyr av att fordonet
annars togs i forvar i avvaktan pa beslut om kvarstad. Pastoors
valde det forra alternativet och betalade darfor BRF 110 000 for de
elva Overtradelserna. Pastoors och Trans-Cap stdmde emellertid
senare den belgiska staten och begarde da bl.a. att fa aterbetalat det
erlagda beloppet. De gjorde géllande att den belgiska lagen var
ogiltig dels enligt art 6 i Europakonventionen eftersom deras sak
skulle ha provats av en oberoende domstol och dels enligt art 6 (nu
art 12) i Romfordraget eftersom de diskriminerades pa grund av sin
nationalitet.

EG-domstolen konstaterade forst att nagon direkt diskrimine-
ring enligt art 12 inte forelag eftersom den belgiska lagen inte
sarbehandlade nadgon pa grund av dennes nationalitet utan enbart
med avseende pa var denna var bosatt. Skyldigheten att deponera
pengar som sakerhet avilade ju alla Gvertradare som inte var bosatta
i Belgien, oberoende av deras nationalitet. EG-domstolen har
emellertid tidigare faststallt att en sddan situation dar en skillnad
gors pa grund av bosattningskriterier ofta ar till forfang for
medborgare fran andra medlemsstater eftersom de manniskor som
inte dr bosatta i landet till storre delen &r just utlandska medborgare
(se t.ex. dom av den 14 februari 1995 i mal C-279/93, Finanzamt
Koln-Altstadt mot Roland Schumacker, REG 1995 s. 1-225). EG-
domstolen fann det ocksé ostridigt i ”Pastoors och Trans-Cap-
malet” att den belgiska lagen mycket sillan rent praktiskt skulle
komma att gélla for belgiska medborgare och att den dérfor ledde
till samma resultat som en direkt diskriminering. Eftersom
Brysselkonventionen inte tacker det straffrattsliga omradet och det
inte heller fanns nagra verkstallighetskonventioner mellan Belgien
och Tyskland gjorde EG-domstolen sedan fdljande uttalande:

"Saledes foreligger en reell risk for att verkstalligheten av en fallande
dom som meddelats mot en person som inte &r bosatt i landet blir
omojlig eller atminstone avsevart svarare och dyrare.

Denna situation motiverar darfor objektivt en skillnad i
behandlingen av Overtrddare som dr bosatta i landet och dem som inte
ar det, eftersom forpliktelsen att deponera pengar som sékerhet &r
dgnad att forhindra att de undandrar sig en faktisk paféljd genom att
helt enkelt forklara att de inte 6dnskar medge omedelbar uppbérd av

85



Allmanna utgangspunkter for en forandring SOU 2002:72

boterna och saledes vilja ett icke forenklat straffrattsligt forfarande.”
(punkterna 21 och 22).

EG-domstolen ansag alltsa att det belgiska systemet inte stred mot
diskrimineringsforbudet i art 12. Den gick emellertid darefter
vidare och konstaterade att atgarderna dven maste framsta som

”...lampliga och nodvindiga for att uppna det efterstravade malet utan
att overskrida granserna for vad som ar oumbirligt for att uppna det.”
(punkten 24).

Skillnaden i de belopp som skulle betalas i forskott jamfort med
botesbeloppet var BRF 5000 for varje Overtrddelse (15 000-
10 000). Denna skillnad hade motiverats med att kostnader
uppstod for rattegangen om foraren inte godtog att lagforingen
mot honom avbrots. EG-domstolen konstaterade emellertid att nér
fraga var om olika Overtradelser pa samma gang (som de elva i detta
fall) en rattegang slutligen skulle komma att kumuleras till ett enda
forfarande och att kostnaderna for rattegangen darfor inte skulle
stiga for varje ny forseelse. Den belgiska lagen ansdgs darfor
Overdriven och inte vara nddvéandig for att ticka eventuella extra
kostnader for rattegdngen. EG-domstolen faststéllde darfor att den
belgiska lagen stred mot proportionalitetsprincipen i artikel 12.

Det skall slutligen tillaggas att EG-domstolen efter utgangen av
sin proportionalitetsprévning i "Pastoors och Trans Cap-malet”
uttryckligen valde att inte ta stéllning till fragan om den belgiska
lagen dven stred mot nagon princip i gemenskapsratten som
motsvarar artikel 6 i Europakonventionen (punkten 27 i domen).

4. Kommissionen mot Italien — en tillaten indirekt diskriminering,
men oproportionell atgard

Den 19 mars 2002 meddelade EG-domstolen dom i mal C-224/00,
Kommissionen mot Italien. Malet géllde bestammelser i en italiensk
végtrafiklag som var till till nackdel fér de lagovertradare som hade
ett fordon registrerat i en annan medlemsstat an Italien. For alla
fordon géllde att en lagovertradare for en forseelse kunde betala ett
visst reducerat belopp som motsvarade den ldgsta sanktionsavgiften
for den aktuella Overtradelsen inom 60 dagar fran det att
Overtradelsen konstaterades. Om betalning inte erlades inom denna
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60-dagars frist kunde ett betalningsforeldggande motsvarande
minst dubbla det reducerade beloppet komma att utfdrdas. For
fordon registrerade i en annan medlemsstat &n Italien géllde
emellertid att lagOvertrddaren var tvungen att stalla sékerhet for
dubbla det reducerade beloppet om han eller hon inte ville betala
det reducerade beloppet. Stillde han eller hon inte en sadan
sékerhet skulle hans eller hennes korkort eller fordon genast tas i
beslag. EG-domstolen fann forst att skillnaden i behandling inte
var direkt grundad pa nationalitet och alltsa inte utgjorde nagon
direkt diskriminering. EG-domstolen fann sedan precis som i
"Pastoors och Trans-Cap-malet” att det italienska systemet
egentligen var godtagbart eftersom dess syfte var att sékerstélla
betalning av sanktionsavgifter fran de lag6vertradare som har ett
fordon som &r registrerat i en annan medlemsstat an Italien.
Eftersom beloppet for stallande av sakerhet var dubbelt s stort
som den l&gsta sanktionsavgiften fann emellertid EG-domstolen att
en lagOvertradare med ett fordon som &r registrerat i en annan
medlemsstat &n Italien skulle uppmuntras att omedelbart betala den
lagsta sanktionsavgiften och darigenom avsta fran den betanketid
om 60 dagar som annars gallde. EG-domstolen fann darfor att det
italienska systemet var oproportionerligt och dérmed stod i strid
med artikel 12 i Romfordraget.

6.2.3  Proportionalitetsprincipen

Proportionalitetsprincipen aterfinns inte endast inom svensk ratt
utan den &r som har framforts dven verksam inom gemenskaps-
ratten. Som en rent allméngiltig princip kan proportionalitets-
principen sparas s langt tillbaka som till det antika Grekland, men
som en rattslig regel utarbetades den férst under 1900-talet i
framforallt Tyskland och Frankrike. Den kom i dessa lander att sta
for ett av domstolarna utarbetat svar mot den alltmer véxande
administrativa makten, i syfte att skydda medborgarna fran alltfor
ingripande atgéarder fran statens sida (Takis Tridimas a.a. s. 89). |
Romfordraget fick principen emellertid fran borjan endast ett
begrdnsat utrymme. Med tiden kom den i stéllet att utarbetas av
EG-domstolen och har sedan dess spelat en mycket stor roll i saval
domstolens praxis som gemenskapens lagstiftningsarbete. T.ex.
faststallde EG-domstolen tidigt att kommissionens (da den Hoga
myndighetens) reaktion pa en olaglig handling maste sta i
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proportion till handlingens verkan (se dom av den 16 juli 1956 i
mal C-8/55, Fédération Charbonniére Belgique mot Hdga
myndigheten, REG 1954-1956, s. 245). Nagra ar senare faststéllde
EG-domstolen  proportionalitetsprincipen sasom en allméan
rattsprincip inom gemenskapsratten (se dom av den 17 december
1970 i mal C-11/70, Internationale Handelsgesellschaft mbH mot
Einfuhr- und Vorratsstelle fir Getreide und Futtermittel, REG 1970
s. 1125).

Proportionalitetsprincipen innebdr inom gemenskapsratten att
en atgard inte far vara mer betungande eller langtgaende 4n som
kan anses nodvandigt for att uppna det efterstravade syftet. EG-
domstolen anvander sig av uttryck som “appropriate and
necessary” (UIf Bernitz och Anders Kjellgren, a.a., s. 108). Det har
emellertid samtidigt framhallits att proportionalitetsbegreppet ar
vagt och att nagon exakt formel for det inte kan ges (se t.ex. Walter
van Gerven, ” The Effect of Proportionality on the Actions of
Member States of the European Community: National Viewpoints
From Continental Europe”, Evelyn Ellis "The Principle of
Proportionality in the Laws of Europé”, s. 60).

Kortfattat kan ségas att proportionalitetsprincipen numera i
princip genomsyrar hela gemenskapsrattens omrade (se t.ex. beslut
av den 19 mars 1996 i mal C-120/94, Kommissionen mot Grekland,
REG 1996, s. 1-1513, AG Jacobs vid punkten 70) men aterfinns
inom tre huvudomraden. Genom Maastrichtfordraget uttrycks den,
for det forsta, numera i sjalva Romfordraget. | artikel 5.3. stadgas
att ”Gemenskapen skall inte vidta nagon atgard som gar utover vad
som ar nodvandigt for att uppnd malen i detta fordrag.”. Det ar
emellertid inte helt klart om denna kodifiering av proportionali-
tetsprincipen har paverkat principens tillimpning pa nagot sitt.
Kodifieringen infordes namligen i samband med inférandet av
subsidiaritetsprincipen och den syftade egentligen till att skydda
medlemsstaterna sjalva och inte individernas intressen inom
gemenskapen. FOr det andra anvdnds principen som en grund for
att ifragasdtta lagligheten av EG-institutionernas agerande.
Principen syftar i denna del till att skydda individernas rattigheter.
EG-domstolen har hédr i sin verksamhet t.o.m. anvant sig av
principen for att ogiltigforklara viss gemenskapsréttslig lagstiftning
(se t.ex. dom av den 24 september 1985 i mal C-181/84, The
Queen, ex parte E.D. & F. Man (Sugar) Ltd mot Intervention Board
fo Agricultural Produce (IBAP), REG 1985, s. 2889). For det tredje
anvands principen som en grund for att ifragasatta lagligheten av
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medlemsstaternas agerande. Proportionalitetsprincipen ar da av
grundldggande betydelse nédr det géller att t.ex. avgbra om en
medlemsstat har tillrackligt angelagna skal for att uppratthalla en
atgard som hindrar importverksamhet fran andra lander inom EU
och den utgoér 6ver huvud taget en viktig faktor vid bedémningen i
Ovrigt av nationella begréansningar av de fria rorligheterna (UIf
Bernitz och Anders Kjellgren, a.a. s. 108).

Det skall understrykas att proportionalitetsprincipen i dessa tre
olika roller ocksa tjanar tre olika syften. Medan principen sasom
den &r uttryckt i artikel 5.3. i Romfordraget alltsa syftar till att
skydda medlemsstaterna och i forhallande till EG-institutionernas
agerande syftar till att skydda individen, fungerar proportionalitets-
principen i forhallande till medlemsstaterna som ett marknads-
integrerande instrument. Lagligheten i medlemsstaternas agerande
maste ju kontrolleras i ljuset av de grundlaggande friheterna i
Romfordraget. EG-domstolen tillampar principen gentemot EG-
institutionerna pa ett ganska sparsamt satt eftersom institutionerna
i kraft av. Romfordraget har ett stort politiskt skdnsmaéssigt
utrymme att agera inom gemenskapens omrade. EG-domstolen har
darfor sagt att den med beaktande av proportionalitetsprincipen
endast kommer att sla ned pa en institutions agerande om detta har
visat sig vara "uppenbart olampligt med avseende pa det mal som
den behoriga institutionen soker uppna” (se t.ex. dom den 11 juli
1989 i mal C-265/87, Herman Schrader HS Kraftfutter GmbH &
Co. KG mot Hauptzollamt Gronau, REG 1989, s. 2237, punkten
22). Gentemot medlemsstaterna & EG-domstolen emellertid
betydligt mer 6vervakande, dels eftersom medlemsstaterna inte har
det utrymme att agera pa gemenskapens omrade som EG-
institutionerna har och dels eftersom risken &r storre att medlems-
staterna agerar pa ett satt som star i strid med gemenskapsratten
jamfort med EG-institutionerna. Denna skillnad i EG-domstolens
syn pa atgarder fran olika aktorer liknar delvis rattstillampningen i
federala réttssystem. Det har emellertid argumenterats att EG-
domstolen bl.a. pa grund av Amsterdamsférdragets protokoll om
tilldmpning av subsidiaritets- och proportionalitetsprinciperna
framdeles kan komma att bli mer Overvakande &ven av EG-
institutionernas atgarder (Francis G. Jacobs, a.a., s. 21).

Medlemsstaterna har historiskt behallit bestammanderatten
inom det straffrattsliga omradet. Trots det kan medlemsstaternas
agerande inom detta omrade dndock provas av EG-domstolen med
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proportionalitetsprincipen som grund. EG-domstolen har bl.a.
gjort foljande uttalande avseende det straffrattsliga omradet:

| princip omfattas straffratten och bestimmelserna om brottméls-
forfarandet fortfarande av medlemsstaternas behdrighet. Av domsto-
lens fasta rattspraxis framgar dock att gemenskapsratten aven pa detta
omrade faststaller vissa granser i frdga om de kontrollatgarder som
medlemsstaterna har ratt att uppratthélla inom ramen for den fria
rorligheten for varor och personer. De administrativa eller straffratts-
liga atgarderna far inte gd utover vad som &r strangt nodvandigt,
kontrollatgarderna far inte vara utformade pa ett sddant sitt att de
begransar den frihet som efterstravas genom fordraget, och far inte vara
forbundna med sanktioner som ar sa oproportionerliga i forhallande till
Overtradelsens svarighetsgrad att de utgor ett hinder for utévandet av
denna frihet.” (dom av den 11 november 1981 i mél C-203/80, Brottmal
mot Guerrino Casati, REG 1981, s. 2595, punkten 27)

Néar EG-domstolen beddmer nationella straffbestdimmelser med
proportionalitetsprincipen som grund beaktar den dels straff-
bestimmelsernas karaktdr och uppbyggnad och dels sjélva
straffsatserna (Takis Tridimas, a.a. s. 157). Ar straffoestimmelserna
till sin karaktar olika for inhemska medborgare respektive for
utlanningar far denna skillnad (skillnaden ldses har ur ett
proportionalitetsperspektiv — skillnaden kan ju i sig vara olaglig ur
ett diskrimineringsperspektiv) inte vara oproportionell. Man gor
har en jamforelse med eventuella skillnader i sakforhallanden samt
med straffsatser for liknande brott (se t.ex. dom av den 25 februari
1988 i mal C-299/86, Brottmal mot Rainer Drexl, REG 1988,
s. 1213 och dom av den 30 april 1998 i mal C-24/97, Kommissionen
mot Tyskland, REG 1998, s. 1-2133). Harvid kan ocksa erinras om
utgangen i "Pastoors och Trans-Cap-malet” (dom av den 23 januari
1997 i mal C-29/95, REG 1997 s. 1-285 punkterna 25-27).

Om sjalva straffsatsen for ett brott som paverkar den fria rorlig-
heten inom gemenskapen i sig anses for hog kan emellertid den
nationella strafflagen redan darigenom strida mot proportionali-
tetsprincipen, oavsett om liknande straffsatser finns for liknande
inhemska brott (Takis Tridimas, a.a., s.160). Ar straffsatsen
oproportionerlig i forhallande till brottet kan den namligen i sig ses
som ett hinder for den fria rorligheten (Francis G. Jacobs, a.a.,
s. 12). Det skall emellertid slutligen sdgas att proportionalitets-
principen inom EG egentligen anses fungera som en slags judiciell
skélighetsbeddémning dar medlemsstaternas roll och méjligheter att
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agera inte skall minimeras som ett sjalvandamal. | stallet ar sjalva
tanken med EG-domstolens inblandning att medlemsstaterna
tvingas forklara sig och rattfardiga de atgarder som de har vidtagit
och som visar sig hindra den fria rorligheten inom gemenskapen.
Pa sa vis 6kar mojligheterna att genom en dialog slutligen skapa ett
system med mindre ingripande atgarder for den gemensamma
marknaden (Takis Tridimas, a.a., s. 140).

6.2.4  Konkurrensbegreppet som princip samt principerna om
fri rorlighet inom gemenskapen

Enligt den svenska dakerinaringen snedvrider den radande
situationen, sdvitt avser mojligheter att verkstdlla boter och
avgifter, konkurrensen mellan svenska och utlandska akeriforetag.
Fragan har bl.a. behandlats ovan under avsnitt 5.4. Det ar
emellertid ocksd av vikt att nagot analysera det EG-rittsliga
konkurrensbegreppet for att se om detta omfattar den radande
situationen och darfér maste beaktas i den fortsatta utredningen.
Det ar av samma skél ocksa av vikt att kort berdra principerna om
de grundl&ggande friheterna inom gemenskapen.

Bestammelserna om de olika grundldggande friheterna inom
gemenskapen reglerar individernas rattigheter mot medlemsstater-
na och syftar slutligt till att sakerstélla ett tilltrade till den
gemensamma marknaden pa lika villkor for alla medlemsstaters
medborgare. Romfordraget har dérfor forbjudit medlemsstaterna
att infora eller vidmakthalla nationella atgarder som begransar de
grundlaggande friheterna. T.ex. far en medlemsstat som utgangs-
punkt inte inskranka ratten for en arbetstagare frdn en annan
medlemsstat att forflytta sig fritt inom medlemsstaternas
territorium (artikel 39) eller nagons frihet att tillhandahalla tjanster
fran en annan medlemsstat (artikel 49). For att kunna séakerstélla
ett fullstindigt marknadstilltrdde inom gemenskapen &r emellertid
dessa bestammelser inte tillrdckliga. Forbudsregler mot medlems-
staternas agerande skulle ndmligen vara tdmligen verkningslésa om
privata aktorer, sdsom t.ex. enskilda foretag, anda hade mojlighet
att t.ex. genom avtal geografiskt dela upp marknader mellan sig
eller ensidigt agera pa konkurrensvidriga satt. Romfordraget
innehaller darfor aven kontrollregler som bl.a. forbjuder enskilda
foretags konkurrensbegransande avtal eller missbruk av marknads-
dominanser. Dessa regler utgjorde en relativ nyhet inom Europa
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nar Romfordraget skrevs pa 1950-talet. EG-domstolen har uppgett
att reglerna har varit grundldggande och oundgéngliga for att den
inre marknaden skall kunna fungera och att reglerna darfor tillhor
sjélva grunderna for rattsordningen (se t.ex. dom av den 1 juni 1999
i mal C-126/97, Eco Swiss China Time Ltd mot Benetton
International NV, REG 1999, s. 1-3055, punkterna 36 och 39).
Konkurrensreglerna i Romfordraget aterfinns framfor allt i
artiklarna 81 och 82.

I artikel 81 i Romfordraget anges foljande.

1. Foljande &r ofdrenligt med den gemensamma marknaden och
forbjudet: alla avtal mellan foretag, beslut av fdretagssamman-
slutningar och samordnade forfaranden som kan paverka handeln
mellan medlemsstater och som har till syfte eller resultat att hindra,
begrénsa eller snedvrida konkurrensen inom den gemensamma
marknaden, sarskilt sddana som innebér att

a inkops- eller forsaljningspriser eller andra affarsvillkor direkt eller
indirekt faststalls,

b produktion, marknader, teknisk utveckling eller investeringar
begrénsas eller kontrolleras,

¢ marknader eller inkdpskallor delas upp,

d olika villkor tillimpas for likvardiga transaktioner med vissa
handelspartner, varigenom dessa far en konkurrensnackdel,

e det stalls som villkor for att ingd avtal att den andra parten atar sig
ytterligare forpliktelser, som varken till sin natur eller enligt
handelsbruk har nagot samband med foremalet for avtalet.

. Avtal eller beslut som &r férbjudna enligt denna artikel ar ogiltiga.

. Bestammelserna i punkt 1 far dock forklaras icke tillampliga

pa avtal eller grupper av avtal mellan foretag,
beslut eller grupper av beslut av foretagssammanslutningar,

— samordnade forfaranden eller grupper av samordnade forfaranden,
som bidrar till att forbattra produktionen eller distributionen av
varor eller till att framja tekniskt eller ekonomiskt framatskridande,
samtidigt som konsumenterna tillférsékras en skalig andel av den
vinst som darigenom uppnas och som inte

a alagger de berorda foretagen begransningar som inte ar nédvandiga
for att uppné dessa mal,

b ger dessa foretag mdjlighet att satta konkurrensen ur spel fér en
vasentlig del av varorna i fraga.

w N
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I artikel 82 i Romfdrdraget anges féljande.

Ett eller flera foretags missbruk av en dominerande stallning pa den

gemensamma marknaden eller inom en vésentlig del av denna &r, i den

mén det kan paverka handeln mellan medlemsstater, oftrenligt med

den gemensamma marknaden och férbjudet.
Sadant missbruk kan sarskilt besta i att

a direkt eller indirekt patvinga ndgon oskaliga inkops- eller
forsaljningspriser eller andra oskaliga affarsvillkor,

b begrdnsa produktionen, marknader eller teknisk utveckling till
nackdel for konsumenterna,

c tillampa olika villkor for likvardiga transaktioner med vissa
handelspartner, varigenom dessa far en konkurrensnackdel,

d stilla som villkor for att ingd avtal att den andra parten atar sig
ytterligare forpliktelser som varken till sin natur eller enligt
handelsbruk har nagot samband med féremalet for avtalet.

Av intresse for denna utredning ar att EG-domstolen har faststallt
att Romfordragets konkurrensregler &r tillimpliga &ven inom
transportsektorn (se t.ex. dom av den 30 april 1986 i férenade
maélen C-209-213/84, Ministére public mot Asjes m.fl., REG 1986,
s. 1425). Konkurrensreglerna riktar sig emellertid endast mot
enskilda foretags agerande inom en relevant marknad och alltsa inte
mot medlemsstaterna som sadana eller mot medlemsstaternas
lagstiftningsatgarder. Romfordraget innehaller dock andra, till sin
lydelse mer generella, bestammelser som ocksa &r av intresse for
den europeiska konkurrensratten. Sarskilt artiklarna 3.1.g. och 10 i
Romfdrdraget har en sarskild betydelse i denna del.

I artikel 3.1.g. i Romfordraget anges foljande.

1. For att uppné de mal som anges i artikel 2 skall gemenskapens

verksamhet pa de villkor och i den takt som anges i detta fordrag

innefatta...

g en ordning som sakerstaller att konkurrensen inom den inre
marknaden inte snedvrids,...

I artikel 10 i Romfdrdraget skrivs féljande.

Medlemsstaterna skall vidta alla lampliga atgarder, bade allmanna och
sérskilda, for att sakerstélla att de skyldigheter fullgérs som foljer av
detta fordrag eller av atgarder som vidtagits av gemenskapens
institutioner. Medlemsstaterna skall underldtta att gemenskapens
uppgifter fullgors.
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De skall avsta fran varje dtgard som kan aventyra att fordragets mal
uppnas.

EG-domstolen har anvént sig av artiklarna 3.1.g. och 10 for att till
viss del Iata konkurrensreglerna i artiklarna 81 och 82 omfatta dven
medlemsstaterna som sddana och medlemsstaternas agerande. |
dom av den 16 november 1977, mal C-13/77, AB G.B. Inno-B-M,
REG 1977 s.2115, (vilket mal handlade om missbruk av en
dominerande stéllning enligt den davarande artikel 86, nuvarande
artikel 82 samt davarande artikel 5, nuvarande artikel 10) gjorde
EG-domstolen fdljande uttalande. "I artikel 5 andra stycket i
fordraget foreskrivs att medlemsstaterna skall avstd fran varje
atgard som kan dventyra att fordragets mal uppnas. Foljaktligen
riktar sig artikel 86 visserligen till foretagen men darutover alaggs
medlemsstaterna genom férdraget att inte vidta eller bibehalla
dtgarder som kan upphéava denna bestammelses andamalsenliga
verkan.” (punkterna 30 och 31 i domen)

I dom av den 21 september 1988 i mal C-267/86, Van Eycke,
REG 1988, s.4769, punkten 16, faststillde EG-domstolen att
medlemsstaterna inte far: ”...vidta eller uppratthalla atgarder, inte
ens i form av lag eller annan forfattning, som kan forta den
andamalsenliga verkan av konkurrensregler som ar tillampliga pa
foretag.”

EG-domstolen har tillampat denna mdjlighet till férbud mot
medlemsstaternas agerande t.ex. pa Frankrikes statliga inblandning
i ett faststallande av produktionskvoter for cognac (se dom av den
3 december 1987 i mal C-136/86, Bureau national interprofessionel
du cognac mot Yves Aubert, REG 1987, s. 4789). EG-domstolen
faststallde som forsta punkt i det malet att sjalva Gverenskom-
melsen mellan de franska vinproducenterna och forsédljarna (dvs.
"foretagen” enligt artikel 81) stod i strid med nuvarande artikel 81 i
Romfordraget och att 6verenskommelsen dérfor var ogiltig. EG-
domstolen gick dérefter vidare och fann att &ven Frankrikes
inblandning i dverenskommelsen genom att medelst en férordning
gora 6verenskommelsen allmant bindande stod i strid med
nuvarande artikel 10 last i foérening med artikel 81 i Romftrdraget
och att forordningen darfor ocksa var ogiltig.

Det star darmed klart att en medlemsstats agerande genom
lagstiftning eller andra atgarder inom ett ur konkurrenssynpunkt
problemdrabbat omrade for vagtransport i och for sig skulle kunna
komma att sta i strid med EG-rattens principer om konkurrens.
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Det reella problemet for de svenska akarna ar emellertid att den
svenska lagstiftningen i praktiken tillater utlandska akare att bereda
sig vissa konkurrensmassiga fordelar i sin verksamhet genom att
utnyttja de mdjligheter som finns att straffritt Gvertrdda olika
vagtrafikbestammelser. Detta &r alltsa ett annat problem &n de som
adresseras i Romfordraget. De konkurrensproblem som svenska
dkare upplever med den utlandska trafiken har ju inte pastatts vara
relaterade till en marknadssituation med konkurrensbegransande
avtal mellan olika foretag eller dar nagot dominerande foretag
missbrukar sin stéllning. De grundlédggande kriterierna for EG-
rattsliga konkurrenskrénkningar enligt artiklarna 81 eller 82 i
Romfdrdraget verkar darfor 6ver huvud taget inte vara tillampliga.
Dérmed skulle &ven mojligheten att en medlemsstat gor sig skyldig
till konkurrensbegransande aktivitet inom detta omrade, oavsett
vad denna aktivitet dr, vara utesluten. Det skall dven tilliggas att
EG-domstolen ocksa har forhallit sig restriktiv i sin mojlighet att
anvéanda artiklarna 3.1.g. och 10 i férening med 6vriga konkurrens-
regler for att Overvaka medlemsstaternas agerande inom
konkurrensomréadet (se t.ex. dom av den 17 november 1993 i mal
C-2/91, Brottmal mot Wolf W. Meng, REG 1993 s. 1-5751).
Foljande skall i detta avsnitt ocksa kort beréras om principerna
om de grundlidggande fria rorligheterna inom EG-rdtten. Om
Sverige t.ex. kategoriskt skulle tilldampa ett system ddr i praktiken
endast utlandska férare eller fordonségare kontrollerades av polis
och botfalldes (med en effektiv verkstéllighet som foljd) medan
svenska forare skulle undantas fran sadana kontroller, eller i vart
fall skulle klara sig fran senare straffverkstalligheter, sa skulle detta
system med fog kunna anses vara ett brott mot de grundldggande
fria rorligheterna inom EG-rétten (jfr. t.ex. testet i dom av den
30 november 1995, mal C-55/94, Gebhard, REG 1995, s. 1-4165).
De konkurrensméssiga nackdelarna som upplevs med den radande
situationen dar straffverkstalligheten anses oréttvis dr emellertid
omvanda; nackdelarna berdr ju egentligen endast svenska forare
och inte de utldndska forarna. Situationen anses darfor EG-rattsligt
vara intern dar alltsa den svenska lagstiftningen i praktiken &r
mindre foérdelaktig for svenska medborgare och foretag &n vad den
ar for medborgare och foretag fran andra medlemsstater. Detta
kallas fér omvand diskriminering och dr en situation som inte
omfattas av EG-rédttens principer om fri rdrlighet inom den
gemensamma marknaden (se t.ex. dom av den 16 februari 1995 i
forenade malen C-29-35/94, Brottmal mot Jean-Louis Aubertin
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m.fl., REG 1995, s.1-301). Déarmed berérs egentligen inte de
grundlaggande friheterna i artiklarna 39-55 av den radande
situationen eller av eventuella framtida svenska lagstiftnings-
atgarder pa omradet.

Sammanfattningsvis dr det svart att se hur vare sig framtida
svenska atgarder for en effektivare straffverkstillighet inom
trafikomradet eller ett svenskt beslut att inte forandra den radande
situationen skulle kunna framstd som att sta i strid med EG:s
konkurrensrétt eller principer om fri rorlighet inom den gemen-
samma marknaden. Utredningen kommer darfor att i det féljande
lamna just dessa regler och principer at sidan.

6.3 Rattsprinciper inom Europakonventionen

Europakonventionen géller sedan den 1 januari 1995 som lag i
Sverige och tillampas darfor direkt av domstolarna (lag (1994:1219)
om den europeiska konventionen angaende skydd for de manskliga
rattigheterna och de grundldggande friheterna). Konventionen &r
uppbyggd av en rad ganska generella rattighetsprinciper som under
aren har varit foremal for tolkningar av Europadomstolen. For
denna utredning ar det av intresse att nagot kort berdra artiklarna
6, 13 och 14 i Europakonventionen samt artikel 1 i det forsta
tillaggsprotokollet till konventionen. Dessa artiklar behandlar
oskuldsprincipen, principen om rétt till ett effektivt rattsmedel,
principen om férbud mot diskriminering samt principen om
dganderatt.

6.3.1  Oskuldsprincipen

I artikel 6 (2) i Europakonventionen anges foljande.

Var och en som blivit anklagad for brott skall betraktas som oskyldig
till dess hans skuld lagligen faststallts.

Principen ansdgs tidigt framst ta sikte pa ”...den anda i vilken
domstolen skall fullgéra sin uppgift...” (se mél Osterrike mot
Italien, Hans Danelius, "Manskliga rattigheter i europeisk praxis”,
Stockholm 1997, s.200), dvs. att nationella domstolar vid
fullgorandet av sina uppgifter inte fran borjan kan utga fran att den
tilltalade har begatt den garning som han eller hon har anklagats
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for. Harmed hanger samman att aklagaren har bevisbordan for sina
pastaenden och att den tilltalade har mojlighet att anfora motbevis-
ning under rattegangen. Principen ar emellertid mer vittgdende och
ger t.ex. ett allmént skydd mot att av myndighetspersoner utpekas
som skyldig till brott sa lange det inte finns en fallande dom (se
dom av den 10 februari 1995, Allenet de Ribemont mot Frankrike,
Hans Danelius, a.a., s. 201).

I artikeln hénvisas till begreppet "brott”. 1 denna beteckning
begrdnsas emellertid inte enbart de gdrningstyper som é&r
kriminaliserade i en nationell lagstiftning. Europadomstolen har
faststéllt att dven trafikfOorseelser som enligt nationell lag inte utgér
brott utan i stéllet ordningsforseelser, omfattas av beteckningen
“brott” i Europakonventionen om garningen val har belagts med
pafoljd i ett avskrackande och bestraffande syfte (se dom av den
21 februari 1984, Ozturk mot Tyskland, Hans Danelius, a.a., s. 138).

I malet Salabiaku mot Frankrike(dom av den 7 oktober 1988, se
Hans Danelius, a.a., s. 203) var fraga om ansvar for smugglings-
brott och Salabiaku hade domts till ansvar fér att ha smugglat in
narkotika i Frankrike. Den franska lagstiftningen uppstallde en
presumtion for att en person som passerade tullen med forbjudet
gods ocksa hade uppsat att smuggla. Ett brottsligt uppsat behovde
alltsa inte utan vidare styrkas vid dessa typer av brottsrubriceringar.
Europadomstolen faststallde att konventionen principiellt inte
forbjuder sadana straffrattsliga presumtioner, men att det kravs av
medlemsstaten att den haller faktiska och rattsliga presumtioner
”inom rimliga granser med beaktande av vad som star pa spel och
med bevarande av ratten att forsvara sig.” Det skulle namligen sta i
strid med artikel 6 i konventionen om en nationell lagstiftare
berévade domstolarna en verklig provningsratt eftersom syftet med
artikel 6 i konventionen sades vara att innefatta en grundlédggande
princip om rattssakerhet genom att skydda rétten till en rattvis
rattegdng och sarskilt ratten att presumeras oskyldig. 1 malet fann
Europadomstolen emellertid inte att den franska straffrattspresum-
tionen hade 6verskridit dessa granser och oskuldsprincipen hade
darfor inte krankts.
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6.3.2  Principen om rétt till ett effektivt rattsmedel

I artikel 13 anges foljande.

Var och en, vars i denna konvention angivna fri- och réttigheter
krankts, skall ha tillgdng till ett effektivt rattsmedel infor en nationell
myndighet och detta &ven om krankningen férévats av nagon under
utévning av offentlig myndighet.

Denna ratt till ett effektivt rattsmedel skall finnas tillganglig sa fort
nagon pastar att ett brott mot konventionen har &gt rum. En
krankning av artikel 13 kan alltsd uppkomma &ven i fall da ingen
annan bestdmmelse i konventionen faktiskt har dvertratts (dom av
den 6 september 1978, Klaas m.fl. mot Tyskland). En viss troskel
finns emellertid i form av att den som anser sig forférdelad trots
allt skall ha "an arguable claim” (dom av den 25 mars 1983, Silver
m.fl. mot Storbritannien). Ett effektivt rattsmedel anses vara ett
rattsmedel som medger en tillfredsstéllande prévning av ett
klagomal. Det kravs aven att den som vill utnyttja rattsmedlet
verkligen har praktiska mojligheter till att ocksd gora detta (se
Hans Danelius, a.a. s. 299-301).

I detta sammanhang kan kort éven erinras om vad som stadgas i
artikel 6 (1) i konventionen.

Var och en skall, vid provningen av hans civila réttigheter och
skyldigheter eller av en anklagelse mot honom for brott, vara beréttigad
till en réttvis och offentlig forhandling inom skélig tid och infér en
oavhéngig och opartisk domstol, som upprattats enligt lag.

I viss utstrackning ar det i brottmal mojligt att avsta fran ratten till
domstolsprovning. Sa ar ju t.ex. fallet nar en person som misstanks
for en trafikforseelse godkanner ett strafforeldggande eller ett
foreldggande av ordningsbot och dérmed accepterar att en senare
domstolsprévning inte kommer att ske. Det har emellertid ansetts
troligt att Europakonventionen sétter granser for maojligheterna att
i brottmal anvanda denna typ av summarisk rattsskipning och att
en domstolsprévning under alla férhallanden maste ske vid grévre
brott (Hans Danelius, a.a., s. 49).
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6.3.3  Principen om férbud mot diskriminering

I artikel 14 anges f6ljande.

Atnjutandet av de fri- och rittigheter som anges i denna konvention
skall sakerstéllas utan nagon atskillnad sdésom pa grund av kon, ras,
hudfarg, sprak, religion, politisk eller annan askadning, nationellt eller
socialt ursprung, tillhérighet till nationell minoritet, férmogenhet,
bord eller stéllning i dvrigt.

Aven i Europakonventionen finns alltsd ett férbud mot
diskriminering med avseende pa nationalitet. Europadomstolen har
emellertid gjort foljande uttalande som inskranker denna princip.

7l Overensstimmelse med de principer som kan héarledas ur
rattstillimpningen i ett stort antal demokratiska stater anser
domstolen att likabehandlingsprincipen &r krankt, om atskillnaden inte
har en objektiv och godtagbar grund. Huruvida en sadan grund
foreligger maste bedémas med héansyn till ifragavarande atgards syften
och verkningar och med beaktande av de principer som normalt
tillampas i demokratiska samhallen....Vederb6rande nationella
myndigheter konfronteras ofta med situationer och problem som pa
grund av bakomliggande skillnader pakallar olika juridiska IGsningar.
Vissa rattsliga olikheter leder for Gvrigt bara till att faktiska olikheter
utjamnas.” (dom av den 23 juli 1968, belgiska sprakmalet, Hans
Danelius, a.a., s. 308).

Europadomstolen faststallde emellertid déarefter att diskrimine-
ringsforbudet Overskrids om “det klart framgar att det inte finns
nagra rimliga proportioner mellan de medel som anvéands och det
mal man vill uppnd.”, oavsett om en diskriminering har ett legitimt
syfte.

Det finns tva stora skillnader mellan diskrimineringsforbudet i
Europakonventionen och det som aterfinns inom EU (Takis
Tridimas, a.a., s.43). Den forsta skillnaden &r att Europa-
konventionen inte ger upphov till nagon sjalvstandig ratt till
likabehandling utan endast kompletterar Ovriga principer i
konventionen och darvid papekar att en likabehandling maste ske
vid atnjutandet av dessa rattigheter. Den andra skillnaden, som
foljer av den forsta, &r att diskrimineringsforbudet i Europa-
konventionen darfor inte heller blir tillampligt om den réttighet
som det hanfor sig till i sin tur inte tdcks av konventionen.
Likabehandlingsprincipen inom konventionen blir déarfor inte
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tillamplig inom t.ex. sociala och ekonomiska sektorer, sdsom ratten
till lika I6n for lika arbete.

6.3.4  Principen om aganderatt

I artikel 1 i forsta tillaggsprotokollet (den 20 mars 1952) till
konventionen anges foljande.

Varje fysisk eller juridisk person skall ha ratt till respekt for sin
egendom. Ingen far berovas sin egendom annat an i det allmannas
intresse och under de forutsdttningar som anges i lag och i folkréttens
allménna grundsatser.

Ovanstaende bestammelser inskranker dock inte en stats ratt att
genomfora sadan lagstiftning som staten finner nodvandig for att
reglera nyttjandet av egendom i dverensstammelse med det allmannas
intresse eller for att sakerstélla betalning av skatter eller andra palagor
eller av boter och viten.

Begreppet “egendom” ges en vidstrdckt betydelse och anses
innefatta inte endast fysiska foremal utan aven fordringar och
immateriella rattigheter (Hans Danelius, a.a., s.317). Aven
myndigheters beslut om beslag och forverkande, som ju innebar
inskrankningar i en dgares rétt att anvanda sin egendom, omfattas
av bestdmmelsen. En stats inskrankning av en individs &ganderatt
kan emellertid, som framgar av artikeln, rattfardigas i "det
allménnas intresse”. Det ar i forsta hand staten sjalv som far avgora
vad som utgor "det allmédnnas intresse” (dom av den 21 februari
1986, James m.fl. mot Storbritannien, Hans Danelius, a.a., s. 319—
320). Denna rorelsefrihet ar sa vidstrackt att Europadomstolen &n
sa lange aldrig har faststéllt att en inskrankning i d&ganderatten inte
har varit i det allménnas intresse (P. Van Dijk och G.J.H. van
Hoof, "Theory and practice of the European Convention on
Human Rights”, 3 ed. 1998 s.632). Aven om det i och for sig
befinns foreligga ett allmént intresse for en d&ganderétts-
inskrankning sa har Europadomstolen faststéllt att individen inte
far alaggas en oproportionerlig borda och att det maste finnas en
skélig balans mellan olika foreliggande intressen. Statens agerande
far inte heller vara "uppenbarligen...utan rimlig grund” (James m.fl.
mot Storbritannien). Europadomstolen Overprovar alltsd i varje
enskilt fall att myndighetsregleringen inte framstar som orimlig
eller oproportionerlig (Hans Danelius, a.a., s.319). En stats
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expropriering av en individs egendom dar individen inte erhaller
nagon form av ersattning alls skulle t.ex. vara oproportionerligt och
otillitet, annat &n “under exceptionella forhallanden” (James m.fl.
mot Storbritannien, Hans Danelius, a.a., s. 320). Europadomstolen
provar ocksa i sin bedomning bl.a. individens mojligheter att pa ett
rimligt satt fa sin sak provad i nationell domstol.

Vad géller inskrankningar i nyttjanderatt till egendom har
Europadomstolen gett medlemsstaterna en stor handlingsfrihet att
agera och har funnit att adven storre inskrdnkningar i individers
rattigheter kan accepteras i det allménnas intresse (Hans Danelius,
a.a., s.325). I malet Air Canada mot Storbritannien (dom av den
5maj 1995, Hans Danelius, a.a., s. 327) hade en container med
narkotika patraffats ombord pa ett flygplan. Flygplanet togs da i
beslag och beslaget hdvdes forst sedan bolaget som é&gde flygplanet
hade betalat en avgift om 50 000 pund, en avgift som bolaget sedan
aldrig aterfick. Europadomstolen fann att atgarderna var tillitna
enligt artikel 1 (2) i tillaggsprotokollet och att dessa inte heller
kunde anses otillatna sdsom oproportionerliga eftersom de syftade
till att motverka att flygplan anvands for narkotikasmuggling.

Enligt artikeln maste de maojligheter till inskrankningar i agande-
ratten som far forefinnas "anges i lag”. Harmed avses inte enbart
att ett berdvande av egendom maste ha stod i inhemsk lag, utan
artikeln stéller dven krav pa att den inhemska lagstiftningen &r
tillrackligt tydlig for att tillfredsstélla rattssdkerhetskrav och gora
aganderéattsingrepp forutsebara (Hans Danelius, a.a., s.323). |
malet Hentrich mot Frankrike (dom av den 22 september 1994,
Hans Danelius, a.a., s. 323 och 324) fann Europadomstolen ett
brott mot artikel 1 i tilliggsprotokollet foreligga avseende en
fransk lag som tillat att den franska skattemyndigheten kunde I6sa
in forsalda markomraden till forsaljningspriserna med ett tillagg av
10 procent. Syftet med den franska bestdmmelsen var att motveka
skattebrott, men Europadomstolen fann att utévandet av moijlig-
heten till inlosen inte forutsatte att ett skattebrott hade begatts.
Den franska lagstiftningen framstod darfér som godtycklig och
icke forutsagbar och stred darmed mot Europakonventionen.
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7  Overvaganden

7.1 Inledning

Utredningsuppdraget omfattar enligt kommittédirektiven en
Oversyn av hur det svenska regelverket kan andras for att i storre
utstrackning an i dag forma utlandska forare och fordonségare att
betala b&ter och avgifter som har alagts dem pa grund av forseelser
mot  trafiklagstiftningen.  Enligt kommittédirektiven  skall
utredningen koncentrera sig endast pa problemen med utlandska
forare och fordonsagare.

Ett syfte med utredningens Overvidganden &r att i man av
mojlighet forsoka astadkomma ett system dar samtliga trafikanter
behandlas sd lika som mojligt oavsett var de & hemmahdrande.
Eventuella verkstéllighetsproblem betrédffande andra nordiska
trafikanter kommer darfor inte att behandlas av utredningen vad
avser trafikbrott och Overlastavgifter eftersom den svenska
verkstalligheten pa dessa omraden stracker sig 6ver granserna till de
nordiska grannlanderna. De nordiska trafikanterna behandlas
darfor redan pa samma satt som svenska forare och fordonségare
och i det foljande kommer endast problemen med utomnordiska
forare och fordonsagare att tas upp vad avser trafikbrotten och
forseelserna mot lagen (1972:435) om Gverlastavgift.

Som tidigare har berorts (avsnitt 5) kan i dagens situation
tusentals personer hemmahorande i lander utanfér Norden arligen
undslippa en verklig pafoljd om de begar ringa trafikbrott i Sverige
och om de i 6vrigt inte har tillgang till ndgon egendom hér i landet.
Hartill kommer ett mindre antal mer allvarliga fall av trafikbrott
som ger dagsboter i stallet for penningbdter. Denna sistndmnda typ
av brott lagfors emellertid inte av polis genom foreldggande av
ordningsbot pa plats utan maste gad vidare till aklagare eller
domstol. En utomnordisk trafikant kan undslippa en verklig
pafoljd dven for ett senare meddelat strafférelaggande eller en dom.
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For trafikbrottens del medger rittegangsbalken formellt att polis
och é&klagare kan anvanda sig av den befintliga straffprocessuella
lagstiftningen i syfte att adressera problemet och kan t.ex. besluta
om forsvarstagande av fordon eller annan egendom. Mot bakgrund
bl.a. i de uttalanden som JO har gjort pa omradet (se avsnitt 6)
torde emellertid polis och éklagare i praktiken inte anvanda sig av
dessa tvangsmedel vid mer ringa trafikbrott. Man kan ocksa pa
goda grunder anta att domstolar i en fortsatt process i manga fall
skulle komma att upphéva ett beslut om férvarstagande och végra
att meddela kvarstad pd egendomen i frdga med hansyn till
proportionalitetsprincipen och med beaktande av de ringa
straffvarden som de aktuella trafikbrotten oftast har. Réattegangs-
balkens mojligheter till tvangsmedel synes darfor i praktiken inte
vara av betydelse i detta ssmmanhang utan andra atgarder kravs.

Vid 6vervagande av behovet av sadana atgarder gar det knappast
att bortse fran det forut namnda pagaende EU-arbetet med
verkstallighetssamarbete. Regeringen har  framhallit i sitt
kommittédirektiv att den bésta lIdsningen av problemet utgérs av
ett inrdttande av ett effektivt konventionsgrundat internationellt
verkstallighetssamarbete, t.ex. av samma omfattning som NVL.
Som ocksa har anforts ovan (avsnittet 2.5.2) ar forhandlingar inom
EU:s tredje pelare langt framskridna och det finns all anledning att
forvanta sig att medlemsstaterna snart antar ndgon form av
instrument for mellanstatlig straffverkstéllighet av i vart fall
pafoljder for trafikbrott. En utldndsk trafikant fran ett annat EU-
land som har gjort sig skyldig till ett ringa trafikbrott i Sverige
skulle darmed — atminstone i princip — inte langre kunna undga
verkstallighet av straffet i ndgon vidare man an en svensk trafikant
kan. Ett sadant instrument I6ser emellertid inte alla problem. T.ex.
kommer instrumentet endast att galla inom EU. Visserligen torde
fordon fran EU-lander svara for den storre delen av utlandstrafiken
i Sverige men det finns ocksa en viss trafik har dven fran lander
utanfor EU. Dessutom torde de Gvertréddelser som utmynnar i en
avgift i stéllet for boter inte falla under instrumentets
tillampningsomrade. Vad som nu har sagts betyder att det &ven
med ett EU-instrument om verkstéllighet finns behov av
ytterligare atgarder for att komma till ratta med de problem som
har beskrivits i det foregédende.
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7.2 Bor det inforas en mojlighet att krava betalning pa
plats ?

Forslag: Det skall inféras en mdjlighet att krava férskotts-
betalning redan pa platsen for en trafikforseelse.

Skalen for forslaget: En utgangspunkt for ett regelsystem som
utredningen kan komma att foresla pa nationell basis ar de
svéarigheter som finns med att verkstalla ett svenskt avgorande i
utlandet. Det betyder i sin tur att regelsystemet maste ha en sadan
utformning att det rent praktiskt kan effektueras har i landet. Pa
ett eller annat satt torde detta forutsatta att den som har begatt
trafikforseelsen sa att saga gor ratt for sig” innan han eller hon
lamnar landet. Vederborande maste alltsa erlagga betalning med
belopp som svarar mot aktuella boter eller avgifter. Om sa inte sker
maste, for att regelsystemet skall fa& nagon effektivitet, tvangs-
atgarder av ett eller annat slag kunna tillgripas till sékerstallande av
betalningen.

Utredningen skall enligt kommittédirektiven sérskilt dvervéga
om det ar lampligt att infora ett krav pa tvingande forskotts-
betalning av bdter och avgifter samt att gora det mdjligt att
kvarhalla fordon i detta syfte.

Ett system med étgarder fore det att en forseelse har intraffat
skulle i princip vara det samma som att krava nagon form av
deponering av medel vid en viss tidpunkt eller i ett visst ldge. En
deponering skulle kunna ske genom krav pa utlandska forare att
stalla nagon form av sikerhet for de avgifter eller boter som
vederborande kan komma att adra sig. Redan tidigare utredningar
(se t.ex. Ds 1988:72 s. 28) har dock avvisat sddana tankegangar och
har uttalat att det skulle vara savél stétande att pa forhand krava
garantier for en avgift som aktualiseras foérst om géllande
bestammelser overtrads, som alltfor langtgaende och markant
avvikande fran tidigare synsatt pd omradet. Det saknas anledning
att i dag bedoma situationen annorlunda. Det kan ocksa tillaggas
att ett system med nagon form av fortida deponeringar troligtvis
skulle kunna std i strid med saval Europakonventionens
oskuldsprincip som med EG-ratten, bl.a. dess proportionalitets-
princip. Atgarder i tiden fore det att en forseelse har intraffat torde
darfor inte vara aktuella.

Verkstallighetsatgarder i tiden efter det att en forseelse har skett
skulle ha den fordelen att en fordonsédgare eller fordonsférare kan
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fa en viss respit med att ordna fram medel for en forskottsreglering
av avgiften eller boten. | praktiken skulle emellertid systemet vara
forenat med betydande svarigheter. Verkstéllighetsatgarder skulle
inte kunna lata vanta pa sig sa lange att fordonet kan lamna Sverige.
I en sadan situation skulle namligen ingen skillnad finnas fran
situationen i dag dar verkstéllighet inte kan ske O&ver de
utomnordiska granserna. Ett forskott skulle darfor behdva begaras
in nadgon gang i tiden efter det att polisen har upprattat sin
primérrapport men fore det att fordonet har hunnit ldmna landet.
Detta skulle i praktiken endast kunna ske i tullen eftersom ett
utlandskt fordon ndgon gang maste lamna landet genom denna
myndighet. Aven dessa tankegdngar har emellertid tidigare
avfardats (se t.ex. prop. 1989/90:17 s. 30). Det ansags da inte vara
mojligt att utan stdd i lag krdava av en utlandsk fordonsforare att
denne endast fick ldamna landet vid en viss speciell utforselort.
Polisrapporten om forseelsen skulle darfér behova sandas till ett
stort antal utforselorter men det skulle 4nda, trots en omfattande
administrativ apparat, foreligga svarigheter med att “fanga in” det
aktuella fordonet. Det saknas i dag skal att franga giltigheten aven
av detta resonemang. Hartill kommer att en ordning som den nu
diskuterade inte skulle sta i 6verensstaimmelse med bl.a. Schengen-
samarbetet. Aven forslag till dtgarder i tiden efter det att en
forseelse har intraffat maste darfor avfardas.

Den enda mojligheten som kvarstar ar darmed att infora
verkstillighetsatgarderna i samband med sjélva forseelsen och det
att rapporten upprattas. Denna bedémning ligger ocksa val i linje
med tidigare uttalanden i fragan (se t.ex. prop. 1989/90:17, bl.a.
s. 31). Hartill kan ndmnas att det i manga andra europeiska lander
redan finns mojligheter till sddana verkstéllighetsatgarder dar
polisen kan krava betalning pa platsen for en trafikforseelse och dar
vid en utebliven betalning beslut om olika former av tvangsmedel
kan meddelas. Aven i Sverige finns en séddan ordning, i vart fall
teoretiskt, i form av att en person som inte betalar forskott for
trafikboter kan bli utsatt for tvangsmedel med stod av 24 - 26 kap.
rattegangsbalken. Som har anforts ovan under avsnittet 6.1.3
anvands emellertid dessa tvangsmedel med stor restriktivitet vid
rena botesbrott.

Med ledning av det anforda finner utredningen skal att foresla att
det i Sverige skall inféras en mer preciserad mojlighet for polis att
kunna kréava forskottsbetalning pa plats for trafikforseelser. Detta
innebar att polisen i Sverige maste ges en mojlighet att kunna

106



SOU 2002:72

anvanda sig av nagon form av tvangsmedel for att pa platsen
forsoka sékerstalla en verkstallighet.

7.3 Vilka tvangsatgarder bor sta till buds om
omedelbar betalning inte sker ?

Forslag: Polisen skall ha mojlighet att hindra fortsatt fard for
fordonet om en omedelbar forskottsbetalning inte sker.

Skélen for forslaget: Det sdger sig sjélvt att en mojlighet att kréva
betalning pa plats maste forenas med nagon form av tvangsatgard
for det fall att den som har gjort sig skyldig till férseelsen inte vill
eller kan betala avgiften eller boten. I annat fall skulle systemet inte
kunna sakerstélla en verkstéllighet av avgiften eller boten.

Det finns olika alternativ att sdkerstélla att betalning sker men
gemensamt for alla ar att de maste innefatta en mojlighet att pa
nagot satt ta om hand egendom som svarar mot de aktuella boterna
eller avgifterna eller att meddela nagon form av férbud. Darmed
aktualiseras omedelbart vissa grundlaggande fragor av rattssaker-
hetskaraktar.

Till en borjan kan man fraga sig om det ar proportionerligt att
over huvud taget - tillfalligt men dock — ta i ansprak egendom till
sakerhet for mindre allvarliga forseelser. Kravet pa proportionalitet
innebar att en tvangsatgard med avseende pa art, styrka, varaktighet
och rackvidd maste sta i proportion till vad som star att vinna med
atgarden i fraga. Skalen for tvangsatgarden maste uppvaga det
intrang eller men i 6vrigt som tvangsatgarden innebér for den som
utsatts for denna.

Som beskrivits i avsnitt 6 har bl.a. JO anlagt ett restriktivt
synsatt nar det galler att tillgripa tvangsatgarder for lindrigare
forseelser och om dessa uttalanden skulle ligga till grund for
bedémningen kan det framstd som tveksamt om har diskuterade
tvangsatgarder kan anses proportionerliga vid trafikforseelser. Som
har redovisats i avsnitt 3 ser man emellertid annorlunda péa detta
sporsméal i ménga andra EU-ldnder. Aven EG-domstolen har fatt
anledning att uttala sig om proportionalitetsprincipens rackvidd
bl.a. i domstolens dom den 23 januari 1997 i mal C-29/95
(Eckehard Pastoors och Trans-Cap GmbH mot Belgische Staat, REG
1997 s. 285. Denna dom, som har redovisats under avsnitt 6.2.2.1,
rorde belgiska regler angaende fardskrivare vid vagtransporter och
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innebar att en férare som inte var bosatt i Belgien var skyldig att
omedelbart pa plats erlagga en betalning vid dventyr att fordonet
annars togs i forvar. EG-domstolen anforde bl.a. att det foreldg en
reell risk for att verkstélligheten av en féllande dom som har
meddelats mot en person som inte dr bosatt i landet blir omgjlig
eller atminstone avsevart svarare och dyrare och synes mena att
proportionalitetsprincipen i sig inte utgjorde hinder mot krav pé
omedelbar betalning vid aventyr av tvangsatgarder. Daremot ansag
EG-domstolen i det aktuella fallet lagen vara 6Gverdriven med
avseende pa betalningens storlek. Botesbeloppet och beloppet for
en omedelbar uppbdérd var 10 000 BFR for en 6vertradelse (ungefar
1700 kr vid brottstillfallet i november 1991) men deponerings-
beloppet for samma dvertréadelse var 15 000 BFR (ungefar 2 500 kr)
for de som inte hade hemvist i Belgien och inte ville godkénna en
omedelbar uppbord, oavsett fraga var om flera Overtradelser.
Regleringen ansags av EG-domstolen sta i strid med proportionali-
tetsprincipen i artikel 12 eftersom kostnaderna for ett samlat
straffrattsligt forfarande vid fall av flera Overtradelser inte stod i
proportion till skillnaden mellan deponeringsbeloppen och bdtes-
beloppen. Ett liknande uttalande gjorde EG-domstolen i dom den
19 mars 2002 i mal C-224/00 (Kommissionen mot Italien, se ovan
under avsnittet 6.2.2.1). Malet gallde bestammelser i den italienska
végtrafiklagen vilka innebar en skillnad i behandling som var fill
nackdel for de lagbvertradare som hade ett fordon registrerat i en
annan medlemsstat &n Italien. EG-domstolen fann forst att
skillnaden i behandling inte var direkt grundad pa nationalitet och
alltsd inte utgjorde nagon direkt diskriminering. EG-domstolen
fann sedan precis som i “Pastoors och Trans-Cap-malet” att det
italienska systemet egentligen var godtagbart eftersom dess syfte
var att sakerstalla betalning av sanktionsavgifter fran de lag6vertra-
dare som har ett fordon som é&r registrerat i en annan medlemsstat
an Italien. Eftersom beloppet fér stillande av sédkerhet var dubbelt
sd stort som den lagsta sanktionsavgiften fann emellertid EG-
domstolen att det italienska systemet var oproportionerligt och
darmed stod i strid med artikel 12 i Romférdraget.

Enligt utredningens mening &r det naturligt, fér att inte séga
ofrankomligt, att sedan Sverige blivit medlem i EU vart nationella
synsatt i fragor med internationell anknytning maste ta intryck av
den uppfattning som finns i andra EU-lander och hos EG-
domstolen. | ljuset av detta kan utredningen for sin del inte finna
att proportionalitetsprincipen i vart fall generellt bor utgora nagot
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hinder mot en ordning som innebédr att vid Overtraddelse av
trafikforfattningar betalning av eller forskott pa boter/avgifter
maste erlaggas pa plats vid aventyr av ndgon form av tvangsatgard.

En annan grundldggande princip som hér aktualiseras ar férbudet
mot diskriminering. Franvaron av sadan torde utgtra en grund-
laggande forutsittning for den fria rorligheten inom EU. Fragan
om diskriminering behandlades ocksa i det nyssnamnda avgorandet
fran EG-domstolen. EG-domstolen konstaterade forst att nagon
direkt diskriminering inte foreldg eftersom den belgiska lagen inte
sarbehandlade nadgon pa grund av dennes nationalitet utan endast
med avseende pa var personen i fraga var bosatt. EG-domstolen har
emellertid tidigare faststallt att en sddan situation dar en skillnad
gors pa grund av bosattningskriterier till storsta delen ar till forfang
for medborgare fran andra medlemsstater eftersom de manniskor
som inte dr bosatta i landet till storre delen &r just utlandska
medborgare (se t.ex. dom av den 14 februari 1995 i mal C-279/93,
Finanzamt Koln-Altstadt mot Roland Schumacker, REG 1995 s. 1-
225). EG-domstolen fann ocksa i "Pastoors och Trans-Cap-malet”
att den belgiska lagen mycket séllan skulle komma att galla for
belgiska medborgare och att den darfor ledde till samma resultat
som en direkt diskriminering. Men eftersom det inte fanns nagon
verkstéllighetskonvention mellan Belgien och Tyskland, varifran
foraren kom, uttalade EG-domstolen att det foreldg en reell risk
for att verkstélligheten av en féllande dom som meddelats mot en
person som inte ar bosatt i landet blir omdjlig eller atminstone
avsevart svarare och dyrare. Denna situation motiverade darfor en
skillnad i behandlingen av lagOvertrddare som var bosatta i landet
och dem som inte var det eftersom forpliktelsen att deponera
pengar som sdkerhet var dgnad att forhindra att de lagbvertradare
som inte var bosatta i landet undandrog sig en faktisk péfoljd
genom att helt enkelt forklara att de inte dnskade medge en
omedelbar uppbord av boterna. Den belgiska lagen stred dérfor
inte pd den grunden mot diskrimineringsforbudet i artikel 12 i
Romfordraget. Nagot hinder ur diskrimineringssynpunkt bor
darfor inte foreligga att tillgripa nagon form av tvangsatgard i fraga
om trafikforseelser som galler utomnordiska personer eller fordon,
sa lange en direkt diskriminering inte foreligger.

Enligt utredningens mening finns det inte heller nagot hinder av
rattssakerhetsskal som skulle utesluta en anvandning av krav pa
omedelbar betalning i férening med nagon form av tvangsatgard
gentemot utomnordiska personer eller fordon.
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En annan sak ar om de nu forda resonemangen har béring pa
samtliga trafikforseelser eller endast vissa. Detta kommer
utredningen att ta upp i nésta avsnitt.

Fraga ér da vilken form av tvangsatgard som bor kunna tillgripas.
Enligt utredningens mening star det klart att en tvangsatgard maste
riktas mot fordonet som sadant. Manga av trafikforseelserna begas
namligen av den kommersiella trafiken. Fordonet ar da i manga fall
den enda egendomen pa platsen som det praktiskt kan komma i
fraga att rikta en tvangsatgard mot. Det framstar inte som praktiskt
att polisen skulle ta om hand transporterade varor, i den man detta
over huvud taget skulle vara mojligt, eller pa nagot satt separera
fordonet och ta en eller flera delar av det i besittning. Mycket av
fordonets utrustning torde vara av betydelse fér fordonets sékra
framforande och kan darfor inte utan vidare skiljas fran fordonet.
Att pa plats uppskatta vardet av exempelvis en begagnad bilstereo
eller liknande torde ocksd manga ganger vara forenat med
betydande svarigheter. Som utredningen ser det finns det darfor
egentligen bara tva tvangsatgarder som framstar som mojliga eller i
vart fall praktisk gangbara att genomfora, namligen att antingen ta
fordonet i forvar eller att hindra fordonets fortsatta fard.

Vad avser forvarstagande sa finns det redan genom det befintliga
regelsystemet under vissa forutsattningar mdojligheter att ta
egendom i forvar. For straffbelagda handlingar finns bestdimmelser
i bla. 26 kap. 1 och 388 rattegangsbalken. For avgifter finns
mdjlighet till betalningssakring bla. i lagen (1978:880) om
betalningssékring for skatter, tullar och avgifter. Dessa regelsystem
passar nu i och for sig inte sa bra i forevarande sammanhang men
man kan i stéllet tdnka sig ett sérskilt tillskapat system for
forvarstagande.

Att ta egendom i forvar ger uppenbara fordelar. Den storsta
fordelen torde vara att en betryggande sékerhet stélls fér det
anspréak pa betalning som kan foreligga. Forvarstagande ar emeller-
tid ocksa forenat med nackdelar. Till en borjan kraver det en
administrativ apparat som i sig leder till kostnader och resursatgang
for det allménna. Det séger sig sjalvt att det ar forenat med en ratt
betydande administration om fordon som stoppas i poliskontroller
pa landsvagar och eljest maste foras till sarskilda uppstallnings-
platser for forvar. Om staten tvangsvis omhéndertar egendom
anses vidare galla att staten far ett vardansvar och ett presumtions-
ansvar for skador m.m. varfor det skulle ankomma pa staten att
bevaka att omhandertagen egendoms vérde inte gar forlorat genom
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t.ex. yttre paverkan (jfr tex. 27 kap. 10 § rattegangsbalken, NJA
1989 s. 191 och JK 1994 s. 193). Ett forvarstagande skulle alltsa
kunna leda till kostnader fér det allménna dels i administrativt
hanseende, dels for sjalva varden och forvarandet och dels i form av
skadestandsskyldighet i vissa fall.

Vad som nu har sagts talar starkt emot att fordon skall tas i
forvar for sakerstdllande av trafikboter eller trafikavgifter.
Alternativet ar da i stéllet att ge polisen ratt att hindra fordonets
fortsatta fard. Redan i dag har polisen mojlighet att med stod av ett
flertal olika forfattningar meddela beslut om hinder av fortsatt fard.
T.ex. skall polisen enligt 14 kap. 158 trafikférordningen
(1998:1276) hindra fortsatt fard om ett fordon har éverskridit det
tillatna axel-, boggi-, eller trippelaxeltrycket med mer 4n 10 %.
Detsamma géller t.ex. enligt 238 forordningen (1995:521) om
behoriga myndigheter m.m. i fraga om kor- och vilotider samt
fardskrivare vid véagtransporter, om foraren har brutit mot bestdm-
melserna om kor- och vilotider och polisen bedomer att en fortsatt
fard skulle kunna utgora en pataglig fara for trafiksakerheten.
Mojligheten att forhindra fortsatt fard har nyligen foreslagits i den
nya fordonslagen (SFS (2002:574), 5 kap. 3 §). Aven tullen har t.ex.
mojligheter att med stdéd av 6 kap. 6 §yrkestrafiklagen och
Generaltullstyrelsens foreskrifter (TFS 1998:36) om internationella
végtransporter hindra internationell vagtrafik som sker utan vissa
behovliga tillstand.

Gemensamt for forbuden i dessa angivna lagrum &r att de ar
kopplade till trafiksdkerhetsaspekter eller att de har andra syften av
trafikpolitisk karaktar. Det direkta andamalet med ett hinder av
fortsatt fard for underlatenhet att omedelbart utge betalning for en
trafikfOrseelse &r ett annat, ndmligen att i stOrre utstrdckning &n i
dag forma utlandska fordonsagare att erliagga betalning for sina
trafikboter/avgifter. Man kan pa goda grunder antaga att ett hinder
av fortsatt fard i de flesta fall ocksa skulle komma att leda fram till
ett sddant resultat. En sadan atgard skulle visserligen kunna ségas ej
primart knyta an till det bakomliggande andamalet med atgarden,
namligen att astadkomma en betalning. Ytterst kan atgarden anda
komma att fylla den funktionen eftersom det inte torde finnas
nagot hinder for staten att nar betalningsskyldighet val har fast-
slagits begéra utmatning i det aktuella fordonet. Under mellantiden
kan man séga att staten endast ger upp sin mdjlighet att helt séker-
stélla besittningen till fordonet eftersom ett beslut om
forvarstagande inte meddelas. Mdjligheten till en framtida
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utmatning blir darmed nagot mer oviss an vid ett forvarstagande.
Néagon praktisk mojlighet att t.ex. efter en trafikkontrolls
upphodrande kontrollera och rent faktiskt hindra fortsatt fard finns
inte alltid for polisen.

For statens del torde anda de nackdelar som kan uppkomma vid
forvarstagande av egendom vara Klart storre an de nackdelar som
kan uppkomma vid beslut om hinder av fortsatt fard. Ocksa for
fordonsdgaren torde det senare alternativet vara att foredra
eftersom ett beslut om forvarstagande framstdar som en mer
ingripande atgard an ett forbud mot fordonets fortsatta fard. Till
skillnad fran vad som galler vid ett beslut om forvarstagande har
fordonsdgaren namligen kvar sin besittning till fordonet vid ett
forbud mot fordonets fortsatta fard. Utdver vad som ovan har
anforts skulle darfor ocksd proportionalitetsprincipen i detta
sammanhang tala for en ordning med hinder av fortsatt fard i stéllet
for en ordning med beslut om forvarstagande.

Sammantaget framstar enligt utredningens mening den béasta
I6sningen vara att den som inte vill eller kan erlédgga betalning for
en forseelse skall kunna fa sitt fordon utsatt for ett beslut om
hinder av fortsatt fard, till dess betalning sker.

7.4 Skall mojligheten att krava betalning pa plats vid
aventyr av att fortsatt fard hindras galla i fraga om
alla trafikforseelser?

Forslag: Mojligheten att krava forskottsbetalning pa plats vid
aventyr av att fortsatt fard hindras skall i ett forsta skede begransas
till att omfatta Overlastavgifter. Harigenom riktas de férédndrade
reglerna i stort endast mot den kommersiella trafiken. Nar
erfarenheter vunnits av de nya reglerna for Gverlastavgifter kan en
utvardering goras och fraggan om en utvidgning till andra
trafikforseelser Gvervégas.

Skalen for forslaget: Vad fradgan har galler ar inte s3 mycket
mojligheten att krava betalning pa plats, vilken nog kan framsta
som lamplig vid alla sorters trafikforseelser, utan mera om den
relevanta tvangsatgarden — att hindra fortsatt fard — kan vara
befogad vid vilken trafikforseelse som helst.

En generell mojlighet att krédva betalning pa plats for trafik-
forseelser ifriga om utomnordiska fordon vid &aventyr av att
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fortsatt fard hindras torde vara meningsfull och fran objektiva
utgangspunkter godtagbar endast om malsattningen ocksa ar att
faktiskt utnyttja mojligheten vid samtliga trafikforseelser av sddana
fordon. Detta i sin tur torde stalla ratt stora krav pa utokade
resurser for framfor allt polisen, om inte andra polisidra angeldgen-
heter skall nedprioriteras. Det géller inte minst bemanningen vid
poliskontroller. Vilka resurser det kan bli friga om géar knappast att
bedéma utan en narmare genomgang av de skilda trafikforfatt-
ningarna och deras praktiska betydelse och tillampning.

Det finns en stor mangd trafikforfattningar och dessa tar sikte pa
hogst varierande situationer. De ticker allt fran bagatellartade
forseelser, som exempelvis bristfallig skyltbelysning, till grévre
trafikbrott, som t.ex. rattfylleri och olaga yrkesmassig trafik. De
olika forseelserna &r dessutom av olika betydelse vad avser
trafiksakerheten. De har ocksa olika stor inverkan pa uppkomsten
av védgskador. Det finns vidare en grundldggande skillnad mellan
kommersiell trafik och turisttrafik bl.a. vad géaller ekonomiska
incitament for Gvertradelser.

Trafikforfattningarna har olika adressater. Vissa forfattningar
lagger boter eller avgifter pa foraren medan andra lagger betalnings-
ansvaret pa fordonsigaren. Ett tvangsmedel mot fordonet kan
naturligtvis vara lattare att forstd och motivera om det ar dgaren
som d&r betalningsansvarig 4an om det &r foraren som &r betalnings-
ansvarig for nagot han eller hon har gjort utan dgarens insikt.

I det foregdende har utredningen allmant funnit att en mojlighet
att tillgripa tvangsmedel for trafikforseelser inte strider mot
grundldggande principer om proportionalitet och diskriminering.
Det utesluter naturligtvis inte att det i frdga om en enskild forseelse
kan finnas anledning att anldgga ett annat betraktelsesétt, framfor
allt d& vad galler frigan om proportionalitet. Ar det exempelvis
rimligt att en turistande utlandsk familj pa hemfard med ont om
pengar och med forvarvsarbeten som vantar hindras fran fortsatt
fard for en bot eller en avgift pad ett par hundra kr avseende en
bagatellartad forseelse ?

Som utredningen ser det gar det inte att generellt anldgga samma
synsatt for alla trafikforseelser. Tvartom framstar det som uppen-
bart att lampligheten och rimligheten av tvangsatgarder vid
trafikforseelser i fraga om utomnordiska fordon maste provas
nyanserat. Teoretiskt skulle detta naturligtvis kunna ske inom
ramen for det enskilda fallet. Tvangsmedlen skulle alltsa kunna sta
generellt till forfogande men det skulle ankomma pa polismannen i

113

Overvaganden



Overvaganden SOU 2002:72

det enskilda fallet att avgéra om just den trafikforseelse som
begatts och de omstandigheter som i ovrigt foreligger gor det
rimligt att tillgripa ett tvangsmedel. En sddan ordning torde dock
inte vara praktiskt andamalsenlig och kan inte foreslds. Som
utredningen ser det bor utgangspunkten i stallet vara — for har
aktuella tvangsatgarder — att forfattningarna atminstone for det
stora antalet fall anger nar tvangsatgarder far tillgripas. Men detta
ar & andra sidan inte mojligt utan en tamligen omfattande och
djuplodande genomgang av befintliga trafikforfattningar, nagot
som stracker sig langt utéver vad utredningen har haft mojlighet
till under den tidsrymd som sttt till utredningens forfogande.
Utredningen kan darfor inte heller foresla en sadan ordning

Ett alternativ skulle kunna vara att tillata tvangsmedel i fraga om
alla trafikforseelser men inte vid ett forsta tillfalle for en
trafikfOrseelse utan forst vid ett upprepat beteende. Om en
utlandsk trafikant alltsa skulle gora sig skyldig till en trafikforseelse
i Sverige och det skulle framkomma att denne &ven tidigare hade
blivit paford en sedermera lagakraftvunnen trafikbot eller trafik-
avgift utan att ha reglerat densamma, sa skulle polisen kunna ges en
befogenhet att anvanda tvangsmedel for att fa den nya och
mojligen &ven den dldre boten eller avgiften verkstalld. Det skulle
kunna hévdas att ett sadant system dven i frdga om bagatellartade
trafikforseelser kunde vara proportionerligt, eftersom det skulle
rikta sig endast mot dem som bevisligen inte vill géra ratt for sig.
Syftet med tvangsmedelsatgarden - att uppnd en effektiv
verkstillighet av pafoljden — skulle darmed med tydlighet inte
kunna lata sig tillgodoses genom ndgon mindre ingripande atgard.

Aven ett sddant system skulle & andra sidan vara férenat med
vissa nackdelar. Det skulle t.ex. i vissa fall kunna vara forenat med
praktiska svarigheter for polis att pa en kontrollplats fa fram all
behdvlig och relevant information ur olika register. Systemet skulle
inte heller 16sa det egentliga problemet med lagens verkstallighet
eftersom det endast skulle inrikta sig pa aterfallssituationer. I vart
fall nar det galler privatbilism torde man fa rakna med att manga,
kanske de flesta, personer som inte har hemvist i Sverige inte
kommer att gora sig skyldiga till ytterligare trafikforseelser hér i
landet under en Gverskadlig framtid. Utredningen vill darfor inte
foresla en sadan ordning. | stallet har utredningen valt att angripa
den i direktiven beskrivna problemstéllningen pa ett annat sétt.

Utredningen har valt att koncentrera uppmarksamheten pa de
omraden och situationer dar det framstar som sarskilt onskvart
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med effektiv verkstallighet. Var dessa omraden finns antyds i
direktiven och de har ytterligare framkommit vid en hearing som
utredningen har haft med ett antal berdrda svenska intressenter.

Det omrade som darvidlag framtrader med sarskilt tydlighet ar
Overlastavgifter. Man kan uppskatta att drygt hélften av de belopp
som arligen paférs utomnordiska fordonsagare for Gverlastavgifter
aldrig kommer att betalas (se avsnittet 4.3). Det finns dessutom
anledning att anta att antalet verkliga fall av utlandsk Overlast ar
betydligt storre an vad de avgifter som arligen pafors utvisar. |
likhet med vad som galler for i vart fall de allvarligare trafikbrotten
innebdr Overlastade fordon en typfara for trafiksdkerheten. Trafik
med Overlast ger dven upphov till ett betydande végslitage och
utgor darmed é&ven indirekt en trafiksékerhetsfara for dvrig trafik.
Den Overlastade trafiken kan ocksd befaras generera stora
kostnader for samhallet i form av vagunderhall.

For Overlastavgifterna galler ocksa till skillnad fran trafikbrotten
att man troligen inte kan parédkna nagra internationella verkstallig-
hetsinstrument inom EU under en i vart fall néra framtid.

En omstiandighet som ocksa avviker fran vad som galler enligt
flertalet andra trafikforseelser &r att en paford Gverlastavgift aldrig
ens vid en minimal Overtradelse uppgar till helt obetydliga belopp
utan tvartom potentiellt kan uppga till mycket stora belopp.
Proportionalitetsprincipen far darfor en helt annan innebérd an vid
manga andra trafikforseelser. Det finns inte anledning att anse att
avgifterna skulle framstd som sd sma att en tvangsatgard med
hansyn dartill 6ver huvud taget inte skulle ga att forsvara. | ett
tidigare sammanhang har emellertid framforts att Overlastavgifterna
kan vara sa hoga att det skulle framsta som drastiskt att halla kvar
ett fordon enbart i syfte att framtvinga betalning. Det ansags
namligen kunna vara svart for en akare med dalig betalnings-
formaga att omedelbart skaffa fram pengar eller sakerhet for
avgiften. (Ds 1988:72 s. 28 och 29). Utredningen kan inte stélla sig
bakom ett sddant synsatt och det ar, som tidigare har framgatt, inte
heller ett synsatt som har vunnit gehér i andra EU-Iander. Tvértom
torde i fraga om tvangsmedel normalt gélla att ju allvarligare typ av
forseelse som det ar frdga om desto storre skal finns det att
tillhandahalla polis och andra myndigheter effektivare verkstallig-
hetsatgarder.

Det sagda i forening med det allméanna rattviseperspektivet, fran
vilket man alltsd kan konstatera att vissa utlandska fordonséagare
behandlas olika jamfort med svenska och 6vriga nordiska
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fordonsdgare, talar starkt for en forandring av mdjligheterna till
verkstillighet av Overlastavgifter for utomnordisk trafik. Nagra
egentliga skal for att inte infora nagon form av forandring av den
nuvarande ordningen foreligger inte. Utredningen foreslar darfor
att det infors en mojlighet att krava betalning pa plats for
Overlastavgifter, vid dventyr av att fordonets fortsatta fard annars
hindras.

For ndrvarande géller att beslut om Overlastavgifter fattas av
lansstyrelsen pa grundval av polisens primarrapporter. For att
kunna genomféra nagon form av atgard i samband med sjéalva
forseelsen och nédr priméarrapporten uppréttas &r det nédvéandigt att
dven polisen ges mojligheten att, i vart fall preliminart, géra nagon
form av uppskattning av den 6verlastavgift som kan komma att bli
aktuell. I annat fall skulle en tvangsatgard fran polisen beslutas utan
nagon reell grund. Vid tidigare utredningar har denna fragestéallning
dryftats och tankegangar har darvid lyfts fram om att 6verlastavgif-
terna helt kan beslutas och paforas av polismyndigheten i stéllet for
av lansstyrelsen som nu ér fallet (se t.ex. Ds SB 1983:1 s. K3).
Departementschefen har ocksa vid ett tillfalle uttalat att frigan om
beslutande myndighet maste ses Over om man skall kunna
genomfora atgarder for att forbattra uppborden och indrivningen
av Overlastavgifter (prop. 1989/90:17 s. 18). Med hénsyn till att
lansstyrelsen endast har begrdnsade mojligheter att utan yttrande
fran polis eller VVagverket gora en sjalvstandig bedomning av sjélva
sakfragan har det ocksa ansetts kunna finnas effektiviseringsvinster
med att flytta hanteringen av &verlastavgiftsarendena till polis-
myndigheterna (Vagverket, Rapport angaende regeringens uppdrag
att utreda och lamna férslag avseende hur kontrollen av hur den
tunga trafiken efterlever trafiklagstiftningen m.m. kan utvecklas
och férandras, 2000-10-30, s. 47).

Sasom departementschefen emellertid aven framholl i namnda
proposition kravs det en hel del fortsatta ¢vervaganden for att se
over fragan om beslutande myndighet. En fullstandig 6verflyttning
av beslutsmyndighet fran lansstyrelsen till polismyndigheten skulle
innebdra en mer omfattande omdaning av systemet. Det har
framhallits att det nuvarande systemet med lansstyrelsen som
avgiftsmyndighet trots allt och i sig har fungerat val och att det har
gett goda rattssdkerhetsgarantier (se t.ex. Ds 1988:72 s. 29). Detta
ar ett skdl mot att helt overféra beslutanderétten for Gverlast-
avgifterna till polismyndigheten. Ett sadant dverférande torde nog
ocksa sta i strid med den renodling av polisens arbetsuppgifter som
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for narvarande utreds (dir. 2000:105, Oversyn av polisens
arbetsuppgifter m.m. samt SOU 2001:87 och 2002:70).
Justitieutskottet har darvid uttalat att sysslor av administrativ
karaktar i princip inte bor utforas inom polisorganisationen. Manga
av de sysslor som i dag utfors av polisen kan enligt utskottet i
stéllet utforas av andra myndigheter (1999/2000:JuU6 s. 8). For att
inte skapa svarforutsebara saval praktiska som kostnadsmassiga
konsekvenser framstar det darfor enligt utredningen som viktigt att
soka finna en 18sning som egentligen bara fordndrar det befintliga
systemet pad minsta tankbara satt. Ett alternativ ar da att polisen
endast berdknar ett forskott for 6verlastavgiften i samband med att
den uppréttar sin primarrapport, i syfte att sakerstélla verkstallig-
heten av det beslut som ldnsstyrelsen senare vantas fatta. Polisens
beslut skulle darvid enbart tjana som en ram for vilket
forskottsbelopp den har rétt att avkrdva fordonségaren for att
denne skall kunna undvika vidare tvangsmedel fran polisen.

Oavsett vilken modell man viljer behdver man inte forutse nagra
praktiska problem. Kontroller av 6verlast sker regelmaéssigt efter
planering och med sérskilt utbildad polispersonal. Néagra problem
for denna personal att berédkna 6éverlastavgifter synes inte foreligga.
Det ror sig ocksa trots allt om ett begransat antal fordon som det
ar aktuellt att berdkna ett forskott for.

Enligt utredningens mening kan goda skal tala for att i nu berort
avseende gora sd sma forandringar som mojligt vilket leder till
slutsatsen att polisens uppgift bor begransas till att berdkna ett
forskott for dverlastavgiften.

Med detta lamnar utredningen fragan om overlastavgifter och
atergar till sporsmalet om det finns andra trafikforseelser som det
kan finnas anledning att ocksa tillimpa de ovan foreslagna reglerna
om omedelbar betalning vid dventyr av hindrad fortsatt fard pa.

Utredningen ser for sin del inte nagon trafikforseelse som lika
entydigt som 6verlast motiverar hindrad fard for att skapa béttre
forutsattningar for betalning av boter eller avgifter. Bl.a. kan hérvid
understrykas att overlastad trafik till 6vervdgande del utgors av den
kommersiella trafiken. Det kan antas att vissa utlandska akare mer
eller mindre regelmassigt Overlastar fordon som gar i trafik i
Sverige for att reducera kostnader. Detta ar naturligtvis inte nagot
som &r till gagn for den seriésa akerinaringen. Man kan darvid
ocksd konstatera att den kommersiella trafiken har ett sarskilt
ansvar for forseelser mot trafiklagstiftningen och det framstar som
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naturligt att denna grupp ocksa borde bli den som forst fortjanar
att utsattas for hardare verkstallighetsatgarder.

Det skulle ocksd fran mera allmdnna utgangspunkter kunna
havdas att det ar lampligt att nar en ny ordning infors lata denna fa
verka en tid inom det omrade dar den ter sig som mest angelagen
varefter en utvardering far ske och nya Overviaganden om en
eventuell utvidgning till andra omraden kan goras. Detta galler inte
minst som Overlastavgifterna styrs av ett eget regelsystem och man
darfor inte behover goéra omfattande och kanske inte helt
Overblickbara &ndringar i trafikforfattningarna i stort utan kan noéja
sig med justeringar i det som rér just 6verlastavgifter.

En sarskild typ av trafikforseelser utgor felparkering. Dessa
sanktioneras genom felparkeringsavgifter som intar en sérstallning i
verkstallighetssammanhang. Till skillnad fran vad som normalt &r
fallet vid trafikforseelser finns ju en fordonsforare eller fordons-
agare sallan pa plats nar en felparkeringsforseelse upptacks. Detta
betyder bl.a. att mojligheten att hindra fortsatt fard inte pa ett
enkelt och klart sdatt kan meddelas den ansvarige. Man kan
visserligen tanka sig att skriftliga handlingar med forbudet fastes pa
vindrutan eller liknande men sadana kan ju latt forsvinna och det
torde i praktiken bli svart att vidta nagon atgard mot en person
som trots ett meddelat fardférbud anvéander sitt fordon och vid en
ny kontroll havdar att han eller hon inte fatt del av forbudet mot
fortsatt fard. | stallet skulle da andra, mera handgripliga, tvangs-
medel behova tillgripas. Ett exempel pa detta ar mekaniska
anordningar genom vilka hjulen Iases fast. Sddana forekommer pa
vissa héll, bl.a. i Storbritannien, men erfarenheterna darifrdn har
inte varit odelat positiva. En viktig invdndning mot systemet &r
enligt utredningen att det i vissa fall kan framsta som betankligt att
lasa fast ett fordon om det t.ex. star uppstallt pa ett trafikfarligt
sétt. En annan invandning ar att systemet ar kostsamt till féljd av
den administrativa apparat som maste byggas upp och underhallas.
Aven om tanken med ett sddant system skulle vara att respektive
fordonsdgare, utover felparkeringsavgiften, skulle vara tvungen att
betala dven administrativa kostnader for att fa sitt fordon forsatt i
korbart skick igen sa kan det anda befaras att det allmanna skulle
dsamkas kostnader genom systemet och det skulle kravas
ytterligare 6vervaganden for att fullt ut fa en Gverblick av storleken
av dessa kostnader. Mot denna bakgrund anser utredningen att det
inte utan ytterligare och mer ingédende Gvervaganden kan framsta
som valunderbyggt att foresla en sadan ordning i Sverige. Ett annat
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alternativ, som aven det pa sina hall finns utomlands, kan vara att i
syfte att verkstélla felparkeringsavgiften ta felparkerade bilar i
forvar genom att lata borttransportera dem. Det sager sig sjalvt att
ocksa en sadan metod kraver en administrativ apparat och att den
ar forenad med betydande kostnader, om den skall komma till
anvandning mera regelmassigt. Det skall i detta sammanhang ocksa
konstateras att det framkom vid en hearing som utredningen har
haft med ett antal berérda svenska intressenter att sjélva problemet
med verkstalligheten av felparkeringsavgifter for utlandska fordon
egentligen ar att NVL eller nagon annan internationell samarbets-
lagstiftning inte &r tillamplig for dessa typer av avgifter. Problemets
I6sning har alltsd egentligen ansetts ligga i ett tillskapande av
mdjligheter att driva in avgifterna internationellt snarare &n i ett
tillskapande av mojligheter till tvangsatgarder mot de utlandska
fordonen. Inom det Nordiska ministerradet har nyligen ocksa
principdiskussioner forts om bl.a. mojligheten att lata indriva
felparkeringsavgifter 6ver granserna inom Norden. Det kan ocksa
papekas att tvangsatgarder mot felparkerade fordon inte i stort
verkar ha vunnit lika stor acceptens i utlandska rattssystem som
t.ex. tvangsatgarder mot fordon i anledning av andra inte alltfor
bagatellartade trafikforseelser. Over huvud taget torde ocksé de
invandningar som i foregdende avsnitt har rests mot forvarstagande
av fordon for att sékerstélla verkstallighet av boter eller avgifter ha
generell giltighet nar det galler atgarder som pa ett eller annat satt
mera handgripligen hindrar en férare/dgare av ett felparkerat
fordon att fortsitta att utnyttja detta. Aven bortsett fran den
grundlaggande fragan, namligen om en tvangsatgard som i princip
utan tidsbegrdnsning och generellt forhindrar fortsatt utnyttjande
av bilar som felparkerats med avseende pa art, styrka, rackvidd och
varaktighet star i rimlig proportion till vad som star att vinna med
atgarden i fraga, kan utredningen — inom ramen for de dvervagan-
den som varit mojliga under den tidsrymd som statt till
utredningens forfogande — inte finna nagon tvangsatgard avseende
felparkerade fordon som é&r effektiv utan att fororsaka ytterligare
kostnader for det allménna.

Sammanfattningsvis utmynnar darfér utredningens stallnings-
tagande i denna del i att mojligheten att krava betalning pa plats for
trafikforseelser vid dventyr av hinder for fortsatt fard, i ett forsta
skede bor begransas till Overlastavgifter. Fran allmdnna utgangs-
punkter kan goda skél tala for att nar en ny ordning inférs denna
ordning till en bdrjan bor begrénsas till vissa sarskilt angeldgna
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omraden for att vinna erfarenheter av hur den nya ordningen
fungerar i praktiken. Dessa erfarenheter kan sedan utvarderas och
om de utfaller val ge anledning att 6vervdga en utvidgning av den
nya ordningen till ytterligare trafikforseelser.

7.5 Reglernas narmare utformning

7.5.1  Reglernas malgrupp

Forslag: Reglerna skall riktas endast mot de fysiska och juridiska
personer som inte har hemvist i Sverige eller nagot annat nordiskt
land.

Utredningens forslag innebar alltsd att det skall inforas en
mojlighet att i fraga om utlandska personer kréava betalning pa plats
for forseelser mot lagen (1972:435) om Overlastavgift. Om den
fysiska eller juridiska person som &r ansvarig for en 6verlastavgift
har hemvist i Sverige foreligger det inget sérskilt verkstéllighets-
problem avseende dverlastavgiften. Om personen inte har hemvist i
Sverige men vél i Danmark, Finland, Island, eller Norge kan
verkstallighet av den paférda Overlastavgiften ske med stdd av lagen
(1990:226) om handrackning i skattedrenden mellan de nordiska
landerna och forordningen (1997:1157) om handrackning i
skattedrenden mellan de nordiska l&nderna. For personer med
hemvist i dessa lander foreligger det darfor inte heller nagot sarskilt
verkstallighetsproblem avseende dverlastavgiften och ddarmed inget
behov av en mojlighet att krdva betalning pa plats for forseelser
mot lagen (1972:435) om Overlastavgift. Denna mojlighet skall
darfor bara omfatta personer med hemvist utanfér de uppréknade
ldnderna.

Det ar inte helt otroligt att det i en langre framtid kan bli mojligt
att verkstélla 6verlastavgifter dven i ytterligare lander, t.ex. 6vriga
medlemsstater i EU. En begransning av mojligheten att med stod
av svensk lag krava betalning pa plats for forseelser mot lagen
(1972:435) om overlastavgift bor i sddana fall goras i motsvarande
man.

En fraga som uppstar vid den narmare utformningen av de nya
reglerna & om tillampligheten av dessa regler kan goras avhangig
ett fordons registrering i stallet for den dverlastavgiftsansvariges
hemvist. Reglerna skulle i sddana fall kunna bli tillampliga redan vid
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ett konstaterande av att ett dverlastat fordon &r registrerat i ett land
utanfor Norden. Ett sadant system skulle avgjort vara mycket
enkelt for polisen att hantera eftersom polisen aldrig skulle behéva
gora nagon bedomning av en fordonsigares hemvist utan endast
skulle behéva kontrollera fordonets registreringsskyltar. Emellertid
ifrdgasdtter utredningen lagligheten av ett sddant system. EG-
domstolen har visserligen godként ett liknande system i
Kommissionen mot Italien (dom av den 19 mars 2002 i mal
C-224/00, se ovan under avsnittet 6.2.2.1). | det réattsfallet gjordes
det emellertid inte gallande att Italien hade slutit nagra relevanta
bilaterala avtal med 6vriga medlemsstater som kunde garantera en
verkstillighet Over granserna. Sadana avtal finns for Sveriges del
och en verkstéllighet av paforda Overlastavgifter kan alltsd ske
mellan de nordiska landerna med stod av lagen (1990:226) om
handréackning i skattedarenden. Om darfor t.ex. en dansk akare
skulle ha nyttjanderatt till ett tyskregistrerat fordon och fordonet
darefter skulle framféras med Overlast i Sverige sa skulle den
danske akaren enligt 7 § lagen (1972:435) om Overlastavgift under
vissa forhéllanden kunna bli ansvarig for overlastavgiften. Om
fordonet da skulle bli utsatt for tvangsatgarder i Sverige endast pa
grund av att det var tyskregistrerat skulle den danske akaren med
fog kunna héavda att forfarandet var saval onddigt som olagligt
eftersom en paford svensk Overlastavgift kan verkstéllas mot akaren
i Danmark. Norden bor darfor troligtvis ses som en helhet i fragan
om verkstélligheten av en svensk dverlastavgift och ett system som
endast inriktar sig pa fordonets registrering kan da troligtvis inte
motiveras av objektiva skal och skulle darmed kunna vara otillatet
(jamfor t.ex. dom av den 10 februari 1994 i mal C-398/92, Mund &
Fester, REG. 1994, s. 1-467, se ovan under avsnittet 6.2.2.1). Det
kan forvisso medges att den nu anférda situationen endast torde
kunna vara ett undantag i den internationella trafiken. Det skall
ocksd medges att ett system som gors avhangigt endast av
fordonets registrering har klara praktiska férdelar. Den, om dn lilla,
risk som anda foreligger att ett sadant system skulle kunna
forklaras ogiltigt medfor emellertid att utredningen inte kan foresla
ett sadant system.

Utredningen anser darfér att man bor anvdnda sig av
hemvistbegreppet i stéllet for landet for fordonets registrering.
Genom att hanvisa till hemvistbegreppet angriper man ocksa sjalva
problemet med den internationella verkstélligheten av Gverlast-
avgifter. Det ar just mot personer som inte har hemvist i ndgot av
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de uppraknade landerna som en verkstéllighet i dag inte kan ske. En
hanvisning till hemvistbegreppet har godkénts av EG-domstolen
(dom av den 23 januari 1997 i mal C-29/95, Pastoors och Trans-
Cap, REG 1997, s. 1-285, se ovan under avsnittet 6.2.2.1).

Det vore enligt utredningen i och for sig tankbart att aven lata
den foreslagna regleringen pa en fakultativ grund omfatta ocksa
svenskar och andra nordbor. Om en svensk eller annan nordbo
skulle bli betalningsskyldig for en overlastavgift skulle han eller
hon alltsd kunna ges en mojlighet att betala forskott for avgiften
direkt till polisen om han eller hon sa ville. Den nordiske
lagovertradaren skulle emellertid inte bli utsatt for négra
tvangsatgarder om han eller hon inte ville betala forskottet. Pa sa
vis skulle lansstyrelsen och kronofogdemyndigheten i vissa fall
kunna avlastas fran onddigt uppbords- eller indrivningsarbete. Ett
sadant system skulle emellertid innebéra en motsvarande tyngande
administration for polisen eftersom dess hantering av berédkning av
forskott da skulle utvidgas markant. Justitieutskottet har uttalat att
sysslor av en mer administrativ karaktér i princip inte bor utféras
inom polisorganisationen. Méanga av de arbetsuppgifter som i dag
utfors av polisen, t.ex. trafikbvervakning, kan enligt utskottet i
stallet utforas av andra myndigheter (1999/2000:JuU6 s. 8). Det
finns darfor inte skal att foresla att polisens agerande aven skall fa
riktas mot de personer med hemvist i Sverige eller annat nordiskt
land.

7.5.2  Polisens nya handléggning av 6verlastavgifter

Forslag: Med undantag for de regler i lagen (1972:435) om
Overlastavgift som géller nedsattning och eftergift av dverlastavgift
skall polisen berékna ett forskott for Gverlastavgiften efter samma
grunder som ldnsstyrelsen berdknar Overlastavgiften. Om ett
forskott inte omedelbart betalas skall polisen meddela beslut om
hinder av fortsatt fard. Ett beslut om hinder av fortsatt fard skall
gélla till dess att full betalning har skett for férskottet eller, om
Overlastavgift har faststéllts, for denna. Om ett beslut om hinder av
fortsatt fard galler skall polisens handlaggning av Overlastarendet
ske utan drojsmal.

Overlastavgift beriknas i dag med stod av framfor allt 2-5 8§ lagen
(1972:435) om overlastavgift. 1 5 § andra stycket finns en sérskild
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bestaimmelse om forhojd avgift vid aterfall i Overlastning. Nar
polisen berdknar ett forskott for dverlastavgiften &r det viktigt att
den i storsta mojliga utstrdckning kan goéra detta enligt samma
grunder som géller for lansstyrelsens berdkning av 6verlastavgift.
Polisen skall darfor berédkna forskottet med stdd av bestdammel-
serna i 2-5 88. Polisen skall alltsa vid sin berakning av forskottet
for dverlastavgiften tillimpa dven bestammelsen om férhéjd avgift
vid aterfall i Overlastning. Relevant information i denna del far
darfor polisen, i vart fall tills vidare, sOka inhdmta genom kontakt
med Lansstyrelsen i Stockholms l4n och dess datorbaserade
avgiftsberakningssystem. | framtiden kan mojligen sadan relevant
information forvantas bli tillganglig redan i vagtrafikregistret.

Enligt 8 § andra stycket lagen (1972:435) om Overlastavgift géller
i dag att ldnsstyrelsen kan besluta att nedsitta eller efterge en
Overlastavgift om sérskilda omstdndigheter foéreligger. Denna
mojlighet till nedséattning eller eftergift av Gverlastavgift infordes
eftersom det ansags finnas risk for att en paford overlastavgift i
vissa fall kunde te sig stétande ur rattssakerhetssynpunkt eller
framsta som uppenbart orimlig. Bl.a. ansags Overtradelser som hade
fororsakats av en myndighets atgarder eller brist pa atgarder behdva
ett sarskilt beaktande liksom de fall av transporter dér t.ex. en
godsavsédndare hade ldmnat en oriktig viktuppgift (se prop.
1974:101 s. 4 och TU 1974:4 5. 1 och 2.). Bestdammelsen tillampas
endast undantagsvis. For en tillampning av regeln kravs bl.a. att det
framstar som "klart ursaktligt” att en Gverlast har uppkommit trots
fordonsagarens atgarder (RA 1991 not 471) och fordonsigaren
maste ha “vidtagit de atgarder som rimligen kan begéras av honom
for att undvika overlast.” (RA 1992 ref. 93). Det stér enligt
utredningen Klart att fragan om nedséttning eller eftergift av en
overlastavgift innefattar en sadan juridisk bedomning som inte ar
lamplig for polisen att gora i samband med kontrollen. Négon
hénvisning till 8 § andra stycket bor darfor inte ges for berdknandet
av forskott av Gverlastavgift. Om en fordonségare anser att han
eller hon pa grund av sérskilda omstandigheter bor urséktas for
overlast far denne darfor precis som i dag gora gallande for
lansstyrelsen att grund for nedséttning eller eftergift av Overlast-
avgiften foreligger. Accepterar ldnsstyrelsen fordonsédgarens
invandning pafor den ingen overlastavgift eller endast en reducerad
sadan och det belopp som har erlagts i forskott for 6verlastavgiften
skall darmed helt eller delvis aterbetalas.

123

Overvaganden



Overvaganden SOU 2002:72

Vid vissa aterbetalningar fran staten galler att sarskild ranta skall
utga (t.ex. 10 § lagen (1985:146) om avrakning vid aterbetalning av
skatter och avgifter). I vissa fall utgar inte nagon sadan rénta (t.ex.
lagen (1976:206) om felparkeringsavgift). Overlastavgifter kan
potentiellt uppga till mycket stora belopp, vilket skulle kunna tala
for att ett inbetalat forskottsbelopp som skall aterbetalas borde
forrantas sarskilt. Det ar emellertid svart att se att en aterbetalning
av en forskotterad Overlastavgift kan komma att bli aktuell i ndgon
storre utstrackning. Det kan namligen inte héllas for troligt att en
polismans beslut i nagon storre omfattning kommer att andras i
efterhnand av lansstyrelsen eller allmén forvaltningsdomstol.
Eftersom ett forskott skall betalas pa plats kan det inte heller bli
fraga om att en betalningsskyldig person av misstag skriver ett for
hogt belopp pa ett sjalvskrivet girokort eller betalar skulden tva
ganger (dessa problem foreligger bl.a. vid botesverkstéllighet — se
t.ex. prop. 1978/79:40 s.30). | de fall en aterbetalning av en
forskotterad Overlastavgift andd kan komma att bli aktuella bor
antecknas att lansstyrelsen redan i dag hanterar drenden om
overlastavgift med skyndsamhet och fattar beslut inom nagon eller
nagra manaders tid efter det att kontrollen har varit och en
forskottsbetalning har erlagts. Utredningen anser med ledning av
det anforda att nagot sarskilt rantesystem inte bor behova
administreras for overlastavgifternas del och foreslar darfor inte
heller nagot sadant system.

Om forutsattningarna i ovrigt ar uppfyllda skall polisen meddela
ett beslut om hinder av fortsatt fard. Nagot egentligt skonsmassigt
utrymme for polisens bedomning foreslas alltsa inte. 1 manga
trafikforfattningar som reglerar hinder av fortsatt fard finns det
ofta foreskrifter om situationer da ett beslut om hinder av fortsatt
fard inte skall meddelas. Andra trafikforfattningar ger alltsa ett
visst utrymme foér anvdndande av en “ventil”. Enligt 14 kap 15§
trafikforordningen (1998:1276) foreskrivs t.ex. att en polisman inte
skall hindra fortsatt fard om sarskilda skél foreligger. Enligt 7 8 i
Generaltullstyrelsens foreskrifter (TFS 1998:36) om internationella
vagtransporter kan en tulltjansteman medge att ett fordon far foras
till ett lampligt lager eller annan fran tullkontrollsynpunkt lamplig
plats eller att ett utlandskt fordon fors ut ur landet. Utredningen
finner emellertid att bestdmmelserna om hinder av fortsatt fard i
dessa angivna sammanhang har andra skyddsintressen dn vad som
nu ar under 6vervagande och alltsa inte har som syfte att underlatta
en verkstéllighet av en avgift. FOr att underlatta en verkstéllighet av
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en Overlastavgift anser utredningen att det framstar som vasentligt
att huvudregeln om hinder av fortsatt fard gors sa klar och enkel
som mojligt, dels for att inte onodigt forsvara polisens arbete, dels
for att avhalla den yrkesmassiga trafiken fran att kunna spekulera i
mojligheter att undvika ett fardférbud och en forskottsbetalning.
Det star givetvis klart att polisens bedomning om hur och var
trafiksakerheten kan tillata ett uppstallande av ett fordon maéste ga
fore alla andra bedémningar. Ett beslut om hinder av fortsatt fard
torde emellertid redan i sig innefatta en sadan bedémning (se t.ex.
SOU 1954:38 s. 280 dar fraga var om forbud mot fortsatt fard).
Nagon ytterligare reglering eller mojlighet till sarskilt foreskriven
“ventil” anser utredningen darfor inte vara behovlig.

Om en polisman meddelar ett beslut om hinder av fortsatt fard
skall beslutet gélla till dess att en full forskottsbetalning; eller i
forekommande fall full betalning foér faststalld Gverlastavgift, har
erlagts. Sa snart en sddan betalning har erlagts finns det namligen
inte langre nagot skal for ett beslut om hinder av fortsatt fard, i
vart fall inte enligt lagen (1972:435) om O&verlastavgift (Gverlastad
fard kan emellertid i 6vrigt hindras med stod av 14 kap 158§
trafikforordningen). Om polisen far mojlighet att ta emot
betalning pa plats med hjalp av kontokort kan det forutsattas att
forskottsbetalning i manga fall ocksda kommer att erlaggas
omedelbart och att ett beslut om hinder av fortsatt fard darfér inte
kommer att meddelas. Utredningen vill darfér starkt férorda att de
trafikpoliser som ar ansvariga for dverlastavgiftskontroller ges en
mojlighet att ta emot forskottsbetalning med kontokort. En sadan
mojlighet finns redan i dag pa forsok avseende trafikbrott vid bl.a.
trafikpolisen i Helsingborg och verksamheten har gett goda
resultat avseende saval den praktiska hanteringen av en betalning pa
plats som frekvensen av forskottsbetalningar.

Polisens erfarenheter fran forsoksverksamheten tyder ocksa pa
att dkerierna manga ganger ser till att deras forare har tillgang till
kontokort vid en poliskontroll sa att en betalning av eventuella
trafikboter eller liknande kan ske omgaende, allt i syfte att
fordonen skall undvika att bli stillastaende. En langre tids
transportavbrott ar nagot som akerierna forsoker undvika i storsta
mdjliga man. Om emellertid polisen inte har ndgon majlighet att ta
emot betalning med kontokort eller om en enskild fordonségare
inte pa plats kan erlagga en storre forskottsbetalning skall alltsa
polisen besluta om hinder av fortsatt fard for fordonet. Aven i
dessa fall finns emellertid skal att anta att betalning kommer att ske
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sd snart som det ar mojligt, t.ex. genom att polisen foljer med
fordonsforaren till en bank eller uttagsautomat. | vissa fall kan
betalning komma att ske genom att fordonsforaren kontaktar
dkaren som i sin tur betalar forskottet, kanske med utnyttjande av
bankernas datasystem eller genom utnyttjande av nagon
kontaktperson i Sverige.

Som ocksd kommer att utvecklas mer nedan (under avsnittet
7.5.3) skall polisen handlagga ett &rende om Gverlastavgift utan
drojsmal om ett beslut om hinder av fortsatt fard galler.

7.5.3  Lansstyrelsens nya handlaggning av éverlastavgifter

Forslag: Aven om ett forskott for dverlastavgift har beriknats och
betalats skall lansstyrelsen besluta i fragan om péaférande av
Overlastavgift. Polisens beslut om hinder av fortsatt fard skall inte
kunna 6verklagas. Om ett beslut om hinder av fortsatt fard galler
skall emellertid lansstyrelsen dverprdva ett berdknat férskott och
skall ha mdjlighet att helt eller delvis nedsdtta forskottet. Om
polisen har berdknat ett forskott skall det inte vara mdjligt att
pafora en Overlastavgift som uppgar till ett hogre belopp &n
forskottet. Om ett hinder av fortsatt fard géller skall lansstyrelsens
handlaggning av overlastarendet ske utan drojsmal.

Det kan konstateras att om en person betalar ett forskott for
overlastavgift och accepterar saval forskottet som att en
overtradelse har begatts, sd ar det inte sarskilt sannolikt att den
personen har nagot intresse av en fortsatt process i lansstyrelsen.
Den personen anser antagligen saken som utagerad i och med att
han eller hon betalar forskottet for 6verlastavgiften till polisen. Att
lansstyrelsen i ett sadant fall slutligt faststaller Gverlastavgiften ter
sig som administrativt onddigt och ett system liknande det vid
foreldggande av ordningsbot vid trafikbrott skulle i stéllet kunna
vara mer ekonomiskt och snabbt eftersom ett drende dérigenom
skulle kunna avslutas genom ett godkénnande. Eftersom det
emellertid i de flesta fall & fordonségaren som &r ansvarig for
Overlastavgiften och denne inte alltid eller séllan &r nérvarande vid
en overlastkontroll kan inte en polisman i dessa fall erhalla nagot
bevis for att den som &r ansvarig for Overlastavgiften verkligen
godkinner avgiften. Aven om det far antas att en forare av ett
fordon i kommersiell trafik i manga fall kan ha en fullmakt att agera
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for fordonsigarens rakning sa kan detta inte alltid faststallas av
polisen pa plats. Det ar enligt utredningen darfor nddvandigt att
det alltjamt &r lansstyrelsen som i samtliga fall slutligt avgor fragan
om overlastavgiften, dven om det alltsd skulle kunna hallas for
troligt att en Overlastansvarig kan anse saken som utagerad i och
med att han eller hon har erlagt sin forskottsbetalning till polisen.
Det kan antas att beslut om hinder av fortsatt fard endast
kommer att behdva meddelas i relativt fa fall eftersom det kan
forutses att den kommersiella trafiken i stor utstrackning kommer
att betala forskott for Gverlastavgifter for att inte drabbas av nagra
kostsamma stdrningar i sin verksamhet. Av samma anledning kan
det i de fall dér ett beslut om hinder av fortsatt fard trots allt
behover meddelas forvantas att ett sadant beslut endast blir
kortvarigt. Behovet av éverprovning av polisens beslut kan darfor i
praktiken forvantas bli mycket litet. I likhet med vad som allmént
géller pa trafikrattens omrade bor ett beslut om hinder av fortsatt
fard inte kunna Overklagas sérskilt. En motsatt ordning skulle for
évrigt ha inneburit att beslutet om hinder av fortsatt fard skulle fa
avgoras separat fran sjalva arendet om péaférande av Overlastavgift.
En sadan separat ordning framstar inte som lamplig. Det framstar
ocksd som mer naturligt att lansstyrelsen, som har en lang
erfarenhet av hur 6verlastavgifter skall berdknas, endast Gverprévar
sjélva forskottsbeloppet dn att den tar en sérskild befattning med
beslutet om hinder av fortsatt fard. Daremot bor lansstyrelsen nar
som helst kunna nedsétta ett beslutat forskott helt eller delvis, om
den anser att polisens beslut om forskott av nagon anledning &r
felaktigt. En sadan felaktighet skulle t.ex. kunna besta av att polisen
har gjort en felaktig beddmning av den 6verlastsavgiftsansvariges
hemvist och att nagot forskott egentligen 6ver huvud taget inte
skall utgd. Om lansstyrelsen gor en sadan bedomning skall den
saledes nedsitta forskottet helt. En annan felaktighet skulle kunna
besta av att polisen har riaknat fel nar den har beraknat forskottet
for overlastavgiften. 1 en sddan situation skall lansstyrelsen delvis
nedsétta forskottet for Overlastavgiften i enlighet med sina egna
berdkningar. Man kan ocksd tidnka sig att lansstyrelsen i ett
undantagsfall redan tidigt i sin handlaggning skulle kunna se att en
Overlastavgift skall nedsattas eller efterges enligt befintliga regler i
8 § andra stycket. Lansstyrelsen bor aven i ett sadant fall kunna
besluta att helt eller delvis nedsatta forskottet innan Gverlast-
avgiften, delvis nedsatt eller eftergiven, slutligen pafors. Beslut som
nu sagts paverkar dven beslutet om hinder av fortsatt fard. Satts
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forskottet ned delvis behéver den betalningsansvarige enbart betala
det nedsatta beloppet for att fa fortsatta farden. Satts forskottet
ned helt foreligger inte langre nagot hinder av fortsatt fard.

Det bor emellertid tilliggas att lansstyrelsens Gverprévning av
polisens berdknade forskott endast skall behdva goras i de fall déar
ett beslut om hinder av fortsatt fard alltjamt galler. Om sa inte ar
fallet, t.ex. for att ett forskott har betalats till fullo, sd skall
lansstyrelsen inte nedsatta ett forskott d&ven om den anser att
Overlastavgiften kommer att bli lagre &n forskottet. En
aterbetalning av mellanskillnaden far da i stallet ske nar val beslutet
om Overlastavgift har vunnit laga kraft.

Arenden om overlastavgift handlaggs redan i dag med en viss
skyndsamhet. Utredningen anser emellertid att saval polisen som
lansstyrelsen i de fall dar ett beslut om hinder av fortsatt fard galler
bor hantera den fortsatta handldggningen av arendet med fortur
framfor de Gvriga arenden om Gverlast i vilka ett sddant beslut inte
géller. Polisens rapporter om 6verlast kommer i dag in till behdrig
lansstyrelse inom ungefar en eller tva veckor efter rapporterings-
tillfallet. Innan polisen [&mnar in sin rapport till lansstyrelsen goér
den en utredning om ansvarssituationen vilken kan ta en viss tid,
speciellt nar fraga ar om utlandska fordon eftersom det stundtals
kan vara omstandligt att fa in relevanta registeruppgifter fran
utlandet. Utredningen anser inte att det ar mojligt att alagga
polisen att inom en viss angiven tid redovisa sin rapport till
lansstyrelsen. Lansstyrelsen kan anda inte besluta i arendet forran
polisen ar klar med sin utredning. Men sjilvklart maste saken
behandlas skyndsamt. Det bor darfor i lagtexten uttryckas att saval
polisen som l&nsstyrelsen skall handl&dgga drendet om Gverlastavgift
utan drojsmal i de fall dar ett beslut om hinder av fortsatt fard
galler. Harigenom far arendet en forturskaraktar och i vart fall
eventuella on6diga tidsutdrékter kan forvantas bortfalla.

Handlaggningen skall ske utan drojsmal endast i de fall dar ett
beslut om hinder av fortsatt fard géaller. Om l&nsstyrelsen vid sin
handlaggning av arendet alltsd helt nedsatter ett forskott eller om
ett forskott betalas under polisens eller lansstyrelsens handl&dggning
sa forlorar arendet direkt sin speciella forturskaraktar och skall
handldggas i samma ordning som géller i dag. Beslutet om hinder av
fortsatt fard galler da namligen inte langre.

Om ldnsstyrelsen inte anser att polisens beslut om forskott &r
felaktigt kommer den inte att anvénda sig av sin mdjlighet att
nedsédtta forskottet utan handldgger i stéllet &rendet som i dag,

128



SOU 2002:72

dock med fortur och utan dréjsmal. Nar lansstyrelsen sedan pafor
en Overlastavgift bor det bli sjalva Overlastavgiften som blir
betydelsefull for att hindret av fortsatt fard skall upphdra att gélla.
Det blir da sjalva 6verlastavgiften som till fullo maste betalas och
inte forskottet for Gverlastavgiften.

Som har anforts kan fortursarendena vid lansstyrelsen forvantas
bli mycket ovanliga eftersom betalning av ett forskott i de flesta fall
kan forvantas komma att ske redan pa ett tidigt stadium.

Det torde inte finnas nagot generellt hinder mot att lansstyrelsen
pafor en hogre Overlastavgift dn polisens beraknade forskott. |
princip anses det namligen inte foreligga nagra hinder att andra ett
betungande beslut vare sig i mildrande eller skarpande riktning (se
t.ex. Hakan Stromberg, ”Allman forvaltningsratt”, 21:a upplagan,
s. 72). Av verkstéllighetsmassiga och pedagogiska skél forordar
emellertid utredningen att en Overlastavgift inte bor fa bestammas
till ett hogre belopp &n ett berdknat forskottsbelopp. Enligt
utredningen framstar det namligen inte som sarskilt meningsfullt
att lansstyrelsen i de fall dér ett forskott har beréknats av polis och
forskottet har betalats pa plats kan komma att paféra en hogre
overlastavgift an polisens forskott. Ett sadant paférande skulle i
flertalet fall endast utgtra ett “administrativt slag i luften”.
Forskott berdknas endast i de fall dar verkstéllighetsproblem
forefinns med utlandska trafikanter. Utsikterna att fa betalt for ett
av lansstyrelsen pafort tillagg av en utlandsk fordonsigare som
tidigare har betalat sitt forskott pa plats kan forvantas vara ytterst
sma. Det tjanar da foga till att administrera en ordning som inte
kan forvantas leda fram till nagra praktiska resultat. For att den
foreslagna ordningen skall vara sa enkel som mojlig anser
utredningen att regeln dven bor omfatta de fall dar ett forskott for
overlastavgift inte har betalats pa plats. Det framstar som klarast
och mest Gverskadligt att det forskott som polisen raknar fram pa
plats ocksd ar det belopp som hogst kan bli aktuellt att slutligt
betala for forseelsen.

Lansstyrelsen kan naturligtvis, med eller utan invandningar fran
den enskilde, komma fram till att Overlastavgiften blir lagre &n
forskottet och att en aterbetalning i sddana fall skall ske.
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7.5.4  En ny mdjlighet till avrakning

Forslag: Kronofogdemyndigheten skall kunna avrékna ett belopp
som kan komma en person till godo efter en forskottsbetalning
for dverlastavgift om staten har en motfordring for annan skatt
eller avgift.

Enligt tidigare bestammelser kunde en avrakning mellan & ena sidan
skatt eller avgift som skulle komma en galdenar till godo
(utbetalningar) och & andra sidan annan skatt eller avgift som
géldenéren inte hade betalat (motfordringar) i stort sett endast
goras om respektive skatt eller avgift var av samma slag. Genom
lagen (1985:146) om avrakning vid aterbetalning av skatter och
avgifter, som traddde i kraft den 1 september 1985, utvidgades
emellertid det allmannas mojligheter att ta i ansprak aterbetalningar
av skatter och avgifter for betalning av fordringar som det allménna
har pa den A&terbetalningsberattigade. Lagen innebar att det
allménna i princip inte skall behtéva betala ut ett skatte- eller
avgiftsbelopp till ndgon som star i skuld for skatter eller avgifter.
Lagen skulle ses mot bakgrund av de véaxande svarigheter att fa
fordringar betalda genom exekutiva atgarder och ansags utgora ett
viktigt led i strdvandena att effektivisera kronofogdemyndigheter-
nas arbete (prop. 1984/85:108s. 1) .

Motfordringarna anges generellt i lagens 2 § och utgors i stort
sett av alla fordringar pa skatter, avgifter och boter som har
Overlamnats till en kronofogdemyndighet for indrivning, d.v.s. i
princip de fordringar som vid indrivning handldggs som s.k.
allmanna mal. Hit hor t.ex. obetalda 6verlastavgifter. Utbetalning-
arna raknas daremot upp uttémmande i lagens 18§ och i den
upprékningen saknas en hanvisning till bl.a. lagen (1972:435) om
Overlastavgift.

Genom det forskottsinstitut som utredningen foreslar skall
inforas i lagen (1972:435) om dverlastavgift kan det teoretiskt
uppsta situationer dar ett belopp som har erlagts i forskott i
efterhand visar sig vara for stort och dar en aterbetalningssituation
darfor blir aktuell. T.ex. kan polisen av misstag ha uppskattat ett
forskott for Gverlastavgift till ett for hogt belopp eller gjort en
felaktig bedomning av att forskott 6ver huvud taget skall utgd. Det
kan i dessa fall inte uteslutas att fordonsdgaren visar sig vara
registrerad foér indrivning i svensk indrivningsdatabas avseende
nagon annan avgift eller skatt. Det kan da av praktiska skal inte
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forutsattas att berorda myndigheter utan vidare skulle ta sddana
kontakter med varandra att en verkstéllighet avseende den
restforda avgiften eller skatten skulle kunna ske i 6verskottet fran
forskottet for Overlastavgiften, t.ex. genom beslut om utmatning av
en kronofogdemyndighet. | sidana situationer tjanar lagen
(1985:146) om avrakning vid aterbetalning av skatter och avgifter
som en lank genom att den &lagger en utbetalande myndighet att
forst undersoka om det allmanna har ndgon motfordring som kan
aktualisera en avrakning och om sa ar fallet, uppmarksammar
kronofogdemyndigheten pa situationen. Avrakningsinstitutet ar
alltsd i sig ingen exekutiv atgard utan anses i stallet vara ett
“clearingforfarande” mellan en skatt- eller avgiftsskyldigs olika
konton hos svenska myndigheter (se prop. 1984/85:108 s. 73).

Man kan i och for sig stélla sig frdgan om det kan finnas nagra
beténkligheter mot att inféra en mojlighet till avrdkning av ett
belopp som har erlagts “under tvang”. Erlaggs inte ett forskott for
Overlastavgift skall ju polisen besluta om hinder av fortsatt férd for
fordonet, ett beslut som den kommersiella trafiken i stérsta mojliga
man kan forvantas vilja undvika. Harvid skall emellertid erinras om
att mojligheten till avrdkning av skatter och avgifter finns &ven
betrdffande botesstraff genom 58  botesverkstéllighetslagen
(1979:189). | forarbetena till den lagen uppméarksammades att
forskottsbetalningar avseende botesstraff i regel tillkom pa initiativ
av den myndighet som utreder brottet och att den misstankte kan
befinna sig i en tvangssituation, t.ex. nar ett personellt tvangsmedel
overvags pa grund av att den misstankte kan befaras undandra sig
straff (prop. 1978/79:40 s. 28) Aven om personella tvdngsmedel i
praktiken sallan meddelas vid t.ex. ringa trafikbrott s3 har den
bakgrunden &nda beaktats vid beredandet av botesverkstallighets-
lagen. | specialmotiveringen till lagen anfordes ocksa att det inte
borde anses finnas nagot formellt hinder mot att 6verskott som har
uppkommit vid uppbord avriknas pa boter for vilka den botfallde
haftar hos kronofogdemyndigheten (prop. 1978/79:40 s.31).
Utredningen ser darfor inga formella hinder for att avrdkna dven
dverskott vid uppbord for overlastavgift. Aterbetalning av erlagt
forskott for dverlastavgift kommer troligtvis att bli aktuellt endast i
en hogst begransad utstrackning eftersom det kan antas att polisens
beslut om foérskott for dverlastavgift inte kommer att vara felaktiga
i nagon storre omfattning. Om man emellertid infor ett
forskottsinstitut i lagen (1972:435) om Overlastavgift torde det
med ledning av det i 6vrigt anforda anda saknas anledning att
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sistndmnda lag inte fullt ut skall omfattas av lagen (1985:146) om
avrakning vid aterbetalning av skatter och avgifter. Utredningen
foreslar darfor att en sddan majlighet till avrakning infors.
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8 Ikrafttradande

Utredningens bedémning: De framlagda lagforslagen bor kunna
tréda i kraft den 1 juli 2003.

De andringar som foreslds kraver inga sarskilda forberedande
atgarder innan de kan trada i kraft. Tidpunkten for ikrafttradande
ar darfor beroende av tidsdtgdngen for remissforfarandet samt
beredningsarbetet i Regeringskansliet och i riksdagen. Utredningen
foreslar att de nya bestammelserna trader i kraft den 1 juli 2003.
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9 Kostnader m.m.

Utredningens beddmning: Det férslag som ldggs fram i
betankandet kommer inte att fa nagra egentliga praktiska
konsekvenser for berérda myndigheter. Forslaget kan antas ge
statskassan en viss forstarkning och forvantas medféra en
effektivare verkstillighet av paforda Gverlastavgifter.

9.1 Kostnader

De foreslagna dndringarna i lagen (1972:435) om 6verlastavgift bor
enligt utredningen inte medfora nagra 6kade kostnader for berorda
myndigheter. Ett visst merarbete pafors polisen som dvervakande
myndighet genom att den alaggs att i vissa fall berakna ett forskott
for Overlastavgift. Detta nya aliggande bor enligt utredningen
emellertid utan storre problem kunna infogas i polisens befintliga
resursramar for verksamheten. Utredningen har forordat att
polisen utrustas med elektroniska kortdragare for kontokorts-
betalning. Sadana kostar i dag mellan 5000 och 10 000 kr. I ett
inledande skede kan uppskattas att ungefdr 30 apparater skulle
behdva inforskaffas, saledes till en samlad kostnad av drygt 200 000
kr.

De foreslagna dndringarna kan emellertid forvantas medfora
saval kostnadsbesparingar som Okade intakter for det allméanna.
Framfor allt kan har pekas pa att de Overlastavgifter som pafors
utlandska fordonsdgare forvantas komma att bli betalda i en Kklart
storre utstrdckning dn vad som i dag ar fallet. | kapitel 4 har ovan
redovisats att avseende svenska fordon hade under en viss ldngre
tidsperiod betalning for Overlastavgift ej erlagts i knappt 14 % av
fallen medan siffran for fordon fran lander utanfor Norden var
drygt 61 %. Det torde pa goda grunder kunna antas att kostnaden
for kortdragare till polisen kan finansieras genom statens
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intaktsokning avseende paforda Overlastavgifter for fordon fran
l&énder utanfor Norden.

Genom att alltfler dverlastavgifter avseende fordon fran lander
utanfor Norden kan forvantas komma att bli omedelbart betalda pa
grund av det foreslagna forskottsinstitutet kan ocksa de
administrativa kostnader och det merarbete for indrivning som
annars ar kopplade till denna kategori av Overlastavgifter forvantas
bli nagot lagre.

Det kan ocksa pa sikt forvantas att antalet Gverlastade utlandska
fordon blir nagot farre dn vad som i vart fall skulle ha varit fallet
utan den foreslagna dndringen i lagen. Detta leder i sin tur till en
relativ minskning avseende kostnader for underhéll av de svenska
vagarna.

Aven lansstyrelsen berors av den foreslagna dndringen och kan
komma att behtva ta befattning med det foreslagna forskotts-
institutet. Denna befattning bér emellertid kunna ske inom ramen
for den befintliga verksamheten och férvéntas inte bli frekvent
forekommande.

9.2 Ovriga konsekvenser

Om forslagen i ett betdnkande har betydelse fér den kommunala
sjalvstyrelsen, skall konsekvenserna i det avseendet anges i
betdnkandet. Detsamma géller nédr ett forslag har betydelse for
brottsligheten och det brottsforebyggande arbetet, for sysselsétt-
ning och offentlig service i olika delar av landet, for sma foretags
arbetsforutsattningar, konkurrensformaga eller villkor i 6vrigt i
forhallande till storre foretags, for jamstalldheten mellan kvinnor
och man eller for mojligheterna att nd de integrationspolitiska
malen (15 § kommittéforordningen, 1998:1474).

Utredningen konstaterar att det forslag som lamnas inte
kommer att fa nagon betydelse for den kommunala sjélvstyrelsen,
for sysselsdttning och offentlig service i olika delar av landet, for
jamstélldheten mellan kvinnor och man eller for moéjligheterna att
na de integrationspolitiska malen.

Vad avser forslagens betydelse for brottsligheten kan papekas att
en viss relativ minskning av antalet brott relaterade till Gverlast
enligt trafikforordningen kan forvantas om férslaget samtidigt
leder till en viss relativ minskning av antalet éverlastade utldndska
fordon.
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Vad avser forslagens betydelse for sma foretags arbetsforutsatt-
ningar vill utredningen understryka att forslagen inte har nagra
menliga konsekvenser for svenska sma foretag eftersom endast
fordonsdgare med hemvist utanfor Norden omfattas av bestdmmel-
serna. Forslagen paverkar over huvud taget inte svenska sma
foretag i en negativ riktning. Utredningen ar emellertid inte
overtygad om att forslagen heller har nagon i vart fall storre
ekonomisk positiv effekt for svenska sma foretags internationella
konkurrensformaga (se ovan under avsnittet 5.4), eftersom en
bristande efterfoljd av lagar och regler i sig endast forsumbart anses
paverka de ekonomiska kostnadsskillnader som foreligger mellan
svenska och utlandska foretag. Forslagen kan emellertid verka
positivt pa svenska foretag av rent principiella skal.
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10 Forfattningskommentar

10.1  Forslaget till andring i lagen (1972:435) om
Overlastavgift

8 a8 Om den som enligt 7 § skall paforas Gverlastavgift inte har hemvist i
Sverige, Danmark, Finland, Island eller Norge skall polisman vid kontrollen
berékna ett forskott for dverlastavgift med stod av bestdmmelserna i 2-5 88 i
denna lag.

Bestimmelsen gor det obligatoriskt for polisen att vid en
overlastkontroll och under angivna forhallanden berdkna ett
forskott pa den Overlastavgift som kan forvdntas komma att
paforas av lansstyrelsen. Polisen skall gora en sjalvstandig
berdkning vid kontrollplatsen och dérvid berdkna storleken av
Overlastavgiften. Utredningen har funnit att den ordning déar
lansstyrelsen &r den beslutsfattande myndigheten for Overlast-
avgifter bor bibehallas och att beslutsbefogenheten inte skall
overforas till polismyndigheten (se ovan under avsnitt 7.4). Aven
om en polisman berdknar ett forskott skall l&nsstyrelsen precis som
i dag besluta i fragan om Overlastavgift skall paféras. Bestammelsen
om forskott utgor ett led i ett foreslaget regelverk som syftar till
att i en storre utstrackning forma utlandska fordonsagare att
erlagga betalning for péaforda svenska Overlastavgifter. Detta
genomfors enligt utredningen bést genom att forskott for
Overlastavgiften begdrs in vid kontrollplatsen (se ovan under
avsnitten 7.2-7.4). De personer som har hemvist i nagot av de
lander som raknas upp i paragrafen skall undantas fran bestammel-
sen om forskott for Overlastavgiften. Bestdammelsen ar hérvid
utformad med ledning av de avtal om handréckning i skattedrenden
som Sverige har med 6vriga nordiska l&nder. Om en fysisk eller
juridisk person som &r ansvarig for en overlastavgift har hemvist
utanfor Sverige men i nagon av de Ovriga i paragrafen uppraknade
landerna kan verkstéllighet av den paforda Gverlastavgiften ske mot
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denna person med stéd av lagen (1990:226) om handréackning i
skattedrenden mellan de nordiska ldnderna och férordningen
(1997:1157) om handrackning i skattedrenden mellan de nordiska
ldanderna. FOr personer med hemvist i dessa lander finns det darfor
inget behov av forskottsbetalningar av 6verlastavgiften. Detta géller
givetvis ocksa for personer med hemvist i Sverige.

Vid polisens bedémning av en fordonsdgares hemvist faller det
sig forvisso naturligt att fordonets registrering far en stark
presumtiv verkan. Motbevisning mot denna verkan maste emeller-
tid kunna tillitas genom att foraren av fordonet eller nagon annan
gor géllande for polisen att personen som &r ansvarig for
overlastavgiften har ett hemvist i ndgot av de lander som finns
uppréaknade i paragrafen, trots att fordonet inte &r registrerat i det
landet.

Overlastavgiften beriknas i dag med stod av 2-58§ i lagen
(1972:435) om Overlastavgift. Polisen skall dven berékna forskottet
med stod av dessa bestdmmelser och skall darvid tillampa &ven
bestimmelsen om forhojd avgift vid aterfall i dverlastning som
aterfinns i 5 § andra stycket.

Ndagon hanvisning for polisens bedémning av forskottet for
Overlastavgiften till 8 § andra stycket gors inte. Polisen har darfér,
till skillnad fran lansstyrelsen, inte ndgon mojlighet att meddela
beslut om nedsattning eller eftergift av en Overlastavgift. En
fordonsagare som anser att han eller hon pa grund av sarskilda
omstandigheter bor ursaktas fran en Gverlastavgift far darfor precis
som i dag gora géllande sin sak for lansstyrelsen och ej for polisen.
Accepterar lansstyrelsen fordonségarens invandning kommer den
inte att pafora ndgon Overlastavgift eller endast pafora en reducerad
sadan och det belopp som har erlagts i forskott for 6verlastavgiften
skall helt eller delvis aterbetalas.

8 b § Forskott for dverlastavgift skall betalas omedelbart till polisman.

Om full betalning inte erlaggs skall polismannen hindra fordonets fortsatta
fard. Ett beslut om hinder av fortsatt fard galler till dess att full betalning har
erlagts for forskottet eller, om dverlastavgift har bestamts, for denna avgift.

Bestammelsen, som bygger vidare pa regleringen i 8 a §, syftar till
att framtvinga en betalning till polisman avseende forskottet for
overlastavgiften. For att ge effekt at kravet pa omedelbar betalning
avseende forskott for dverlastavgiften maste polisen ha nagon form
av tvangsatgard till sitt forfogande om betalning inte erlaggs.
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Ar forutsattningarna uppfyllda enligt 8 a § och 8 b § sa skall ett
beslut om hinder av fortsatt fard meddelas. Att trafiksdkerheten
kan motivera sdrskilda beddmningar har berorts i avsnitt 7.5.2.

Har ett beslut om hinder av fortsatt fard meddelats galler
beslutet till dess att en full betalning for forskottet eller den
paforda oOverlastavgiften erlaggs. Nagot ytterligare beslut fran
polisen ar da inte erforderligt.

Om lénsstyrelsen helt eller delvis nedsatter ett berédknat forskott
paverkar detta beslutet om hinder av fortsatt fard pa sa satt att
sistndmnda beslut inte l&ngre géller nér férskottet helt har nedsatts
eller, om partiell nedséttning har skett, ndr det nedsatta beloppet
har betalats.

8 ¢ 8 Som uppbdrd anses dven att medel, som har betalats som forskott for
overlastavgift, tas i ansprak for betalning av overlastavgift.

Uppkommer 6verskott vid uppbord skall dverskottet aterbetalas.

Endast Gverskott som uppgar till minst femtio kronor skall aterbetalas.
Beloppet skall avrundas till ndrmaste Iagre hela krontal.

Bestdammelsen &verensstdimmer med regleringen i bdotesverk-
stallighetslagen (1979:189) och innebéar att férskotterade medel
sedermera kan tas i ansprak for betalning av en Overlastavgift utan
att kronofogdemyndigheten behdéver inkopplas foér indrivnings-
atgarder. Det kan harvid i 6vrigt pdminnas om att det anses ligga i
forskottsbetalningens natur att den som lamnar ifran sig medel i
forskott gor en bindande betalningsdisposition och har kvar endast
en villkorad fordran mot staten i hdndelse av att en Overlastavgift
inte pafors eller pafors med ett lagre belopp an vad som har betalats
i forskott. Hérav foljer att den betalande inte fore ett lagakraft-
vunnet avgorande kan gora ansprak pa att fa pengarna tillbaka.
(prop. 1978/79:40 s. 28). Uppkommer overskott efter lagakraft-
vunnet avgorande skall 6verskottet aterbetalas. Eftersom aterbetal-
ningar ar forenade med inte helt obetydliga kostnader for staten
bor overskott understigande femtio kr emellertid inte aterbetalas
(jfr. liknande bestdmmelser i botesverkstéllighetslagen 5 § andra
stycket och prop. 2000/01:109 s. 23 och 24).
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8 d § Har beslut om forskott meddelats far dverlastavgift inte bestammas till
ett hogre belopp an forskottet.

Om polisen har berdknat ett forskott for Overlastavgiften far
Overlastavgift inte bestdmmas till ett hogre belopp &n forskottet.
Regleringen har savél verkstéllighetsmassiga som pedagogiska skal.
Om en trafikant blir avkrdvd ett forskott for Overlastavgiften av
polis pd kontrollplats kan trafikanten saledes i praktiken anse
arendet avslutat genom att betala forskottet.

8 e § Om ett beslut om hinder av fortsatt fard géller enligt denna lag skall
polisen och lansstyrelsen handlagga drendet om Gverlastavgift utan dréjsmal.
Lansstyrelsen far da ocksa vid sin handlaggning helt eller delvis nedsatta ett
beréknat forskott.

For att i mojligaste man forsoka undvika onddiga forseningar i de
fall dér ett fordons fard har hindrats skall polisen och lansstyrelsen
handlagga sadana arenden med fortur framfor de Gvriga drenden
om overlast dar ndgot beslut om hinder av fortsatt fard inte har
meddelats. Nagra uttryckliga tidsramar for myndigheternas
hantering foreskrivs emellertid inte. Forturskaraktiren géller
endast sa lange fordonet har hinder mot fortsatt fard. Om detta
hinder upphdr, genom att full betalning fullgors eller l&nsstyrelsen
helt nedsatter forskottet, behdver arendet inte langre handldggas
utan dréjsmal.

Den beslutsfattande lansstyrelsen kommer néstan uteslutande att
vara Lansstyrelsen i Stockholms ldn eftersom den enligt 88§
handhar utlandsregistrerade fordon. Det kan emellertid rent
teoretiskt tdnkas att reglerna om forskott och férbud mot fortsatt
fard i nagot enskilt fall dven blir tillimpliga pa t.ex. ett fordon
registrerat i ett nordiskt land om det skulle komma till polisens
kdnnedom att den person som &r ansvarig for dverlastavgiften har
hemvist utanfér Norden.

Lansstyrelsen Overprovar inte polisens beslut om hinder av
fortsatt fard. Genom att lansstyrelsen emellertid ges en mdjlighet
att ndr som helst prova polisens berdknade forskott kommer den
ocksa indirekt att prova ett beslut om hinder av fortsatt fard. Anser
namligen lansstyrelsen under sin handlaggning att nagot forskott
over huvud taget inte skall utgd, t.ex. pa grund av att polisen har
gjort en felaktig beddmning av hemvistet for den som &r ansvarig
for oOverlastavgiften, sd nedsatter lansstyrelsen forskottet helt.
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Dérigenom géller enligt 8 b § andra stycket inte langre ett beslut
om hinder av fortsatt fard. Anser lansstyrelsen under sin
handlaggning att ett forskott skall nedséattas delvis, t.ex. pa grund
av att polisen har réknat fel eller att en dverlastavgift bor nedséttas
eller efterges med stod av 8 § andra stycket (en prévning som
polisen inte goOr), sd nedsatter lansstyrelsen forskottet i
motsvarande man. Det nedsatta forskottsbeloppet maste da till
fullo betalas for att beslutet om hinder av fortsatt fard skall
upphora att gélla. Om lansstyrelsen har nedsatt ett forskott
handldgger den dérefter &rendet om 6verlastavgift i vanlig ordning,
dock utan drojsmal sa lange beslutet om hinder av fortsatt fard
alltiamt géller. Om ldnsstyrelsen inte anser att ett forskott skall
nedsattas handlagger den ocksa arendet i vanlig ordning, utan
drojsmal och utan att uttala sig i forskottsfragan. Den Gverlast-
avgift som slutligen péafors trader enligt 8 b § andra stycket i
forskottets stélle vad avser fragan om hinder av fortsatt fard samt
betalningsskyldighet for 6verlasten.

Lansstyrelsen skall endast éverprova polisens forskottsbeslut om
ett beslut om hinder av fortsatt fard alltjamt galler. Om séledes ett
forskott har berdknats och betalats, varvid hinder av fortsatt fard ej
langre galler, och lansstyrelsen anser att Overlastavgiften inte
kommer att uppga till fullt det belopp som har beréknats som
forskott, s skall den inte nedsatta forskottet utan i stillet helt i
enlighet med nuvarande regler pafora en overlastavgift i enlighet
med egna berdkningar. En hogre avgift 4n forskottet far emellertid
inte paforas (se 8 d § ). Understiger en paford Gverlastavgift ett
betalt forskott skall mellanskillnaden sedan aterbetalas ('se 8 ¢ 8).

11 § Lansstyrelsens beslut enligt denna lag far Gverklagas hos allmén
forvaltningsdomstol. Skrivelsen med dverklagandet skall ha kommit in till
lansstyrelsen inom tre veckor fran den dag d& klaganden fick del av
beslutet.

Om négon har 6verklagat ett beslut, far aven nagon annan som haft ratt
att dverklaga beslutet ge in ett dverklagande, trots att den for honom
géllande tiden for 6verklagande gatt ut. Ett sadant 6verklagande skall ges
in inom tva veckor frdn utgdngen av den tid inom vilken det forsta
overklagandet skulle ha gjorts. Aterkallas eller forfaller det forsta
overklagandet av ndgon annan anledning, forfaller ocksa det senare.

Provningstillstand kréavs vid overklagande till kammarratten.

Beslut enligt 8 b § far inte dverklagas.

143



Forfattningskommentar SOU 2002:72

Om en polisman beslutar om hinder av ett fordons fortsatta fard
far beslutet inte dverklagas sarskilt. Galler ett sadant beslut skall i
stallet ladnsstyrelsen med fortur och automatiskt Overpréva det
berdknade forskottet. Harigenom provas ocksa indirekt beslutet
om hinder av fortsatt fard. Regleringen har beskrivits mer i detalj
ovan under 8 e §.

10.2  Forslaget till andring i lagen (1985:146) om
avrakning vid aterbetalning av skatter och avgifter

1 § Avréakning enligt denna lag skall goras fran belopp som aterbetalas
eller annars utbetalas pa grund av bestaimmelse i

1. skattebetalningslagen (1997:483),

2. lagen (1991:591) om sérskild inkomstskatt for utomlands bosatta
artister m.fl.,

3. 10 kap. 1-4 88 mervérdesskattelagen (1994:200),

4. lagen (1994:1551) om tullfrihet m.m.,

5. lagen (1998:506) om punktskattekontroll av transporter m.m. av
alkoholvaror, tobaksvaror och mineraloljeprodukter,

6. tullagen (2000:1281), eller

7. lagen (1972:435) om dverlastavgift.

Vad som sagts i forsta stycket 1 galler inte utbetalning enligt 9 kap. 1 §
lagen (1994:1776) om skatt pa energi.

Avrakning skall ocksa goras vid aterbetalning av belopp som tagits ut
som forrattningskostnad vid indrivning av en sddan fordran som avses i
2 § forsta meningen.

Eftersom ett forskottsinstitut skapas i lagen (1972:435) om
overlastavgift kan situationer uppstad dar lansstyrelsen sedermera
pafor en lagre dverlastavgift for en forseelse dan vad som tidigare har
betalats i forskott for avgiften till polisen. Om i en sadan situation
den som &r ansvarig for Overlastavgiften skulle visa sig vara
registrerad foér indrivning i svensk indrivningsdatabas avseende
nagon annan avgift eller skatt far kronofogdemyndigheten genom
utredningens forslag en mojlighet att avrdkna det som skall komma
den ansvarige till godo avseende Overlastavgiften mot statens dvriga
motfordran.
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Beslut vid regeringssammantrade den 14 juni 2001.

Sammanfattning av uppdraget

En sérskild utredare tillkallas med uppgift att 6vervéga behovet av
att andra det svenska regelverket for att i storre utstrackning an i
dag forma utlandskan forare — och i férekommande fall utlandska
fordonsagare — att betala boter och avgifter som har alagts for
forseelser mot trafiklagstiftningen. Om utredaren finner att det
finns ett sadant behov skall denne foresla lampliga forandringar i
regelverket. De nya reglerna skall uppfylla grundldggande krav pa
rattssédkerhet, vara proportionerliga och inte vara diskriminerande
pa grund av nationalitet. Vidare skall reglerna vara tillimpliga
endast pa boter som adomts for och avgifter som faststéllts pa
grund av forseelser mot trafiklagstiftningenoch saledes inte gélla
utanfor denna lagstiftning.

Bakgrund

Pafoljder vid brott mot trafiklagstiftningen

Pafoljden for de flesta brott mot trafiklagstiftningen ar boter,
vanligen penningboter. Endast i fall av grovre trafikbrottslighet,
tex. rattfylleri och olaga yrkesmassig trafik, finns fangelse i
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straffskalan. Som exempel pa brott dar paféljden ar penningboter
kan ndmnas i princip samtliga brott mot bestimmelserna i
fordonskungdrelsen (1972:595), bilregisterkungdrelsen (1972:599)
och trafikforordningen (1998:1276). Vidare stadgas penningbéter
som straff for den som bryter mot bestdimmelserna om kor- och
vilotider, se forordningen (1994:1297) om vilotider vid vissa
végtransporter inom landet och fdrordningen (1995:521) om
behdriga myndigheter, m.m. i frdga omkor- och vilotider samt
fardskrivare vid végtransporter.

Forseelser mot bestdammelserna om parkering och om hégsta
tillitna axeltryck, boggitryck, trippelaxeltryck eller bruttovikt
beivras i flertalet fall inte med bdter utan genom administrativa
avgifter, se lagen (1976:206) om felparkeringsavgift och lagen
(1972:435) om Overlastavgift.

Forelaggande av ordningsbot och strafforelaggande

Eftersom penningboter ar den normala pafoljden for brott mot
trafiklagstiftningen beivras en stor del av dessa brott genom att
enskilda polisman pa platsen for forseelsen utfardar forelaggande av
ordningsbot enligt bestammelserna i 48 kap. rattegangsbalken. Om
den misstdnkte godkénner foreldaggandet, galler det som en dom
som har vunnit laga kraft.

I de fall det inte & mojligt att anvdnda sig av foreldggande av
ordningsbot kan botesstraff i stillet med stdd av bestdmmelserna i
48 kap. rattegangsbalken foreldggas genom strafforelaggande.
Strafforeldaggande far endast forelaggas av aklagare. Ett sadant
forelaggande kan sdledes inte forelaggas omedelbart vid platsen for
brottet. Om den misstdnkte godkanner ett strafférelaggande géller
dven det som en dom som har vunnit laga kraft. Ett villkor for
strafforelaggande &r sjalvfallet att boter ingar i straffskalan for
brottet. Till skillnad fran foreliggande av ordningsbot far ett
strafforelaggande forelaggas aven nar pafoljden bestams till
dagsboter. Aven villkorlig dom eller sddan paféljd i férening med
boter far i vissa fall forelaggas genom strafforelaggande.

Néar nagon inte godkanner ett forelaggande av ordningsbot
overlamnas arendet till aklagare, som har att atala personen i fraga
vid allmdn domstol. Detta géaller den nar nadgon véagrar att
godkanna ett strafforelaiggande. Om den tilltalade uteblir fran
huvudforhandlingen i ett sddant mal kan malet inte séllan avgoras i
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hans utevaro enligt bestdmmelserna i 46 kap. 15 § andra stycket
rattegangsbalken (fr.o.m. den 1 juli 2001 aterfinns bestammelserna
i 46 kap. 15 a § réattegangsbalken). Tilltalade som inte &r
hemmahdrande i Sverige kan dock vara svara att delge kallelse till
huvudférhandlingen. Utan en sddan delgivning far malet inte
avgbras. Riksdagen har emellertid nyligen beslutat vissa
lagdndringar som innebdr en mdjlighet att anvanda s.k. forenklad
delgivning i vissa brottmal (se prop. 2000/01:108, bet.
2000/01:JuU28, rskr. 2000/01:225). Harigenom torde en del av de
tidigare delgivningsproblemen nér det géller tilltalade med hemvist
utomlands kunna undvikas.

Verkstéllighet av boter

Verkstéllighet av bdéter sker enligt bdotesverkstallighetslagen
(1979:189) genom antingen uppbdrd eller indrivning. Uppbdrd
sker genom att den botféllde frivilligt betalar, medan indrivning
skall tillgripas om detta inte sker. Indrivning av boter verkstélls av
kronofogdemyndigheten med stdéd av bestdimmelserna i lagen
(1993:891) om indrivning av statliga fordringar m.m.

I praktiken innebdr systemet for verkstallighet av boter att den
som godkanner ett forelaggande av ordningsbot far en kopia av det
utfardade forelaggandet och ett inbetalningskort pa det utdomda
botesbeloppet. Beloppet skall betalas inom 30 dagar. Om detta inte
sker far den botfallde en paminnelse med upplysning om att
inbetalning skall ske med det snaraste. Betalas inte bdtesbeloppet
efter pdminnelsen Gverlamnas arendet till kronofogdemyndigheten
for indrivning.

Om den botfillde sd onskar kan boterna betalas pa platsen for
forseelsen till den polisman som har utfardat forelaggandet av
ordningsbot. Den botfallde far da tillsammans med en kopia av
forelaggandet ett sarskilt kvitto pa beloppet. Polisen godtar att
boterna betalas med utldndsk valuta. Den utldndska valutan véxlas
in i bank déar polismyndigheten bekostar véaxlingsavgiften. Skulle
det efter vaxling konstateras att ett for stort belopp betalats
aterbetalas det dverskjutande beloppet till den botfallde.

Det finns emellertid enligt svensk ratt ingen mojlighet att tvinga
den som har godkéant ett foreldggande av ordningsbot att betala
boterna pa platsen for forseelsen.
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Trots att nagot forelaggande av ordningsbot eller straffore-
laggande inte har utfardats far enligt 2 § andra stycket botesverk-
stallighetslagen den som misstanks for ett brott betala forskott pa
boter som kan komma att alaggas honom. Forskottsbetalning av
boter gors hos polismyndigheten och maste alltid ske frivilligt. Det
gar saledes inte att tvinga den som t.ex. vagrar att godkanna ett
foreldggande av ordningsbot att i forskott betala eventuella boter
som senare kan komma att adémas honom.

Kvarstad, haktning och andra tvangsmedel

Om nagon &r skaligen misstankt for brott och det skaligen kan
antas att han genom att avvika eller genom att undanskaffa
egendom eller pd nagot annat satt undandrar sig t.ex. att betala
boter kan det enligt 26 kap. 1 § rattegangsbalken forordnas om
kvarstad pa sa mycket av hans egendom att botesbeloppet kan antas
bli tdckt vid utmétning. En forutsittning for att kvarstad skall
kunna beslutas &r emellertid enligt andra stycket i det ndmnda
lagrummet att skélen for atgarden uppvager det intrang eller men i
ovrigt som atgarden innebéar for den misstankte eller nagot annat
motstaende intresse, den s.k. proportionalitetsprincipen. Beslut om
kvarstad skall meddelas av domstol. | avvaktan pa domstolens
beslut far &klagaren eller forundersokningsledaren, eller om det ar
fara i drojsmal en polisman, ta 16s egendom i forvar (26 kap. 2 och
3 88 rattegangsbalken).

I 24 och 25 kap. rattegangsbalken finns bestimmelser om
haktning, reseforbud och anmélningsskyldighet. Den som é&r pa
sannolika skal misstankt for ett brott, for vilket det &r foreskrivet
fangelse ett ar eller daruttver, far haktas bl.a. om det med hansyn
till brottets beskaffenhet, den misstanktes forhallanden eller nagon
annan omstandighet finns risk for att han avviker eller pa nagot
annat satt undandrar sig lagforing eller straff. Vidare far oberoende
av brottets beskaffenhet den hiktas som ar pa sannolika skal
misstankt, om han &r ok&nd och végrar att uppge namn och
hemvist. Han far ocksd hiktas om hans uppgift om namn eller
hemvist kan antas vara osann eller om han saknar hemvist inom
riket och det finns risk for att han genom att bege sig franriket
undandrar sig lagforing och straff.

Resefdrbud eller anmélningsskyldighet kan meddelas den som &r
skaligen misstankt for ett brott pa vilket fangelse kan folja om det,
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med hédnsyn till brottets beskaffenhet, den misstinktes
forhallanden eller ndgon annan omstandighet, finns risk for att han
avviker eller pa nagot annat satt undandrar sig lagforing och straff.

Om den som &r misstankt for ett trafikbrott inte godkénner ett
foreldggande av ordningsbot eller ett strafforeldggande kan de ovan
beskrivna bestdmmelserna om kvarstad bli aktuella att tillampa.
Detsamma géller om nagon som har godkant ett forelaggande inte
vill eller har majlighet att betala boter som dlagts honom. Att ta
t.ex. ett fordon, med eller utan last, i forvar eller beldgga det med
kvarstad for att sdkerstalla ett forhallandevis lagt botesbelopp torde
dock i de allra flesta fall strida mot proportionalitetsprincipen. |
praktiken dr det darfor oftast uteslutet att beldgga egendom med
kvarstad for att sakerstélla betalningen av boter for ett trafikbrott.

Aven de ovan namnda bestammelserna om haktning, reseférbud
och anmalningsskyldighet kan tdnkas bli aktuella att tillampa vid
trafikbrott. Detta torde dock ske ytterst séallan och da framforallt
vid misstanke om grovre trafikbrottslighet, sisom grovt rattfylleri
och grov vardsloshet i trafik.

Internationellt samarbete

Mellan de nordiska ldnderna finns det sedan ldnge ett samarbete
vad géller straffverkstéllighet som mdjliggor att boter som démts
ut i ett land kan verkstéllas i nagot av de andra nordiska landerna,
se lagen (1963:193) om samarbete med Danmark, Finland, Island
och Norge angaende verkstéllighet av straff m.m. Det finns ocksa
en inom Europaradet antagen konvention  angaende
straffverkstallighet, 1970 4ars europeiska konvention om
brottmalsdoms internationella  réttsverkningar  (den  s.k.
brottmalskonventionen), se lagen (1972:260) om internationellt
samarbete rorande verkstallighet av brottmélsdom. Emellertid har
denna konvention tilltratts av endast ett fatal stater, varfor den har
kunnat tillampas ytterst sparsamt. Nagon annan konvention som
mojliggor att boter pa ett effektivt sitt verkstalls i utomnordiska
lander har Sverige annu inte tilltratt. Det saknas saledes i dag
effektiva mojligheter att verkstélla boter som adomts nagon fran
ett utomnordiskt land pa tillfalligt besok i Sverige. En sadan person
kan alltsd godkanna ett forelaggande av ordningsbot och sedan lata
bli att betala boterna utan att i normalfallet riskera att bli foremal
for verkstallighetsatgarder.
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| detta sammanhang b6r ndamnas att Sverige har tilltratt 1964 ars
trafikbrottskonvention (SO 1972:17). Denna innebér att lagforing
for trafikbrott som har skett i Sverige kan ske i ndagon annan stat
som har tilltratt konventionen.

Behovet av en utredning

Problem med dagens system

Det ar enligt dagens svenska regelverk forenat med svarigheter att
verkstalla boter som &démts utomnordiska forare, sdvida de inte
véljer att frivilligt betala dessa pa platsen for forseelsen. Av
Vagverkets redovisning av ett regeringsuppdrag att bl.a. utreda hur
den tunga trafiken efterlever trafiklagstiftningen framgar det att en
projektgrupp inom Rikspolisstyrelsen har konstaterat att ungefar
50 procent av de medborgare i andra nordiska lander som adomts
boter for trafikbrott frivilligt har betalat dessa, medan motsvarande
siffra for medborgare i andra europeiska lander endast &r 10-15
procent. Den betydande skillnaden beror sannolikt till stor del pa
att boter som adémts den som bor i ett nordiskt land slutligen kan
drivas in exekutivt med stod av det nordiska samarbetet somfinns
om straffverkstallighet, medan ndgon motsvarande mojlighet inte
finns nér det géller den som & hemmahdrande i ett land utanfor
Norden.

Detta forhallande strider mot likabehandlingsprincipen och kan
verka stotande ur rattvisesynpunkt. En effektiv botesverkstallighet
far aven forutsattas ha en positiv effekt pad den allmianna
trafiksakerheten.

Den svenska akerindringen har framfort att dagens situation
snedvrider  konkurrensen mellan svenska och utlandska
&keriforetag. Akerindringen har framhéllit att svenska &kare
utomlands ofta utsitts for langtgdende kontroller och drastiska
verkstallighetsatgarder. Ofta tvingas forarna deponera pengar som
sakerhet for alagda boter. Vidare intraffar det — enligt akerinéringen
— inte séllan att forare hindras att aka vidare till dess boterna
betalas.
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Samtliga trafikanter bor behandlas lika

I syfte att astadkomma ett system dar samtliga trafikanter, oavsett
var de ar hemmahorande, behandlas sa lika som mojligt finns det
skal att dvervaga hur boter pa ett effektivare sitt an i dag skall
kunna drivas in fran utlandska trafikanter och utlandska
fordonsagare. Ett sadant system maste naturligtvis grundas pa
svenska rattstraditioner.

Det basta sattet att uppnd en likabehandling vore enligt
regeringens bedémning att inratta ett effektivt konventionsgrundat
internationellt verkstéllighetssamarbete av den omfattning som i
dag géller inom Norden. Ett sadant samarbete skulle dven medféra
de fordelarna att den som misstanks fér brott inte blir utsatt for
dtgarder for sdkerstallande av verkstéllighet i nagon storre
utstrackning forran skuldfrdgan provats slutligt och att man
undviker vad som skulle kunna uppfattas som en sdrbehandling
grundad pa nationalitet.

Arbete pagar redan nu med att utveckla ett sadant
konventionsgrundat internationellt verkstallighetssamarbete. Detta
arbete har bl.a. lett till en trafikbrottskonvention inom ramen for
Schengensamarbetet. Konventionen undertecknades den 28 april
1999 och innebér for Sveriges del att boter kommer att kunna
verkstallas mot utomnordiska medborgare inom Schengenomrédet.
Konventionen har emellertid inte tratt i kraft. FOr nédrvarande
diskuteras bestdammelser som motsvarar konventionens vid det
straffrattsliga samarbetet inom EU. Dessa diskussioner kan leda
fram till att en rattsakt antas.

Andrade svenska regler

I avvaktan pa att trafikbrottskonventionen eller nagon annan
rattsakt med motsvarande innehall trader i kraft finns det enligt
regeringens beddémning anledning att utreda mdjligheterna att
andra det svenska regelverket for att mojliggora att boter som
adomts utlandska forare kan verkstallas pa ett effektivare satt an i
dag. Under forutsattning att reglerna inte utformas s att de
diskriminerar utlandska forare och akerier skulle detta innebara att
samtliga trafikanter, oavsett hemland, behandlaslika. Det
trafikstraffréattsliga systemet skulle darmed bli mera rattvist. Till
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detta kommer att fordndrade regler, som Kkonstaterats ovan,
sannolikt dven skulle medféra en forbattring av trafiksékerheten.

Avgifter

En motsvarande situation dar fordonsdgare som &r hemmahdérande
i utlandet inte behandlas pa samma sitt som svenska fordonsagare
rader nar det galler mojligheten att driva in felparkeringsavgifter
och overlastavgifter. Aven betriffande indrivningen av sddana
avgifter finns det anledning att analysera om — och i sa fall hur —
regelverket bor forandras for att det skall behandla fordonsagare sé
lika som majligt oavsett var de & hemmahdrande.

Uppdraget

En sérskild utredare tillkallas for att dvervdga behovet av att &ndra
det svenska regelverket for att i storre utstrackning an i dag forma
utlandska forare — och i forekommande fall fordonsdgare — att
betala boter for trafikbrott och sddana avgifter som kan folja pa
forseelser mot trafiklagstiftningen. Om utredaren kommer fram till
att det finns ett sadant behov skall denne foreslda lampliga
forandringar i regelverket. De regler som foreslas skall uppfylla
grundlaggande krav pa rattssakerhet, vara proportionerliga och inte
vara diskriminerande pa grund av nationalitet. Vidare skall reglerna
vara tillampliga endast pa boter som domts ut for och avgifter som
faststallts pa grund av forseelser mot trafiklagstiftningen och
saledes inte galla vid brott utanfor denna lagstiftning.

Som ett underlag for sina dvervaganden skall utredaren utifran
tillganglig statistik géra en ndrmare utvardering av hur vanligt det
ar att utlandska forare begar trafikforseelser i Sverige och hur stor
skillnaden &r i betalningsfrekvensen av bdter och andra avgifter
mellan svenska och utldndska forare respektive fordonségare.

Ytterligare underlag for sina dvervdganden kan utredaren hamta
fran regelsystemen i nagra av EU:s 6vriga medlemslander.

Utredaren skall sarskilt dvervdga om det &r lampligt att infora ett
krav pa tvingande forskottsbetalning av boter och avgifter for den
som inte har sitt hemvist i Sverige samt att gbra det mojligt att
kvarhalla fordon i detta syfte. Harvid skall utredaren analysera om
sadana atgarder ar forenliga med den europeiska konventionen om
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skydd for de manskliga rattigheterna och de grundlaggande
friheterna samt tillaggsprotokollen till konventionen.

Utredaren skall vidare dverviga om eventuellt forandrade regler
kan riktas endast mot den kommersiella trafiken eller om all
végtrafik bor omfattas.

Det star i dvrigt utredaren fritt att lamna forslag till forandrade
regler.

Utredaren skall bedéma vilka konsekvenser, saval ekonomiska
som praktiska, som foreslagna bestammelser kommer att fa for
berérda myndigheter, sarskilt de 6vervakande myndigheterna.

Redovisning av uppdraget

Utredaren skall redovisa sitt arbete senast den 1 september 2002.

(Néringsdepartementet)
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