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Regelradet ar ett sarskilt beslutsorgan inom Tillvaxtverket Infrastrukturdepartementet
vars ledamoter utses av regeringen. Regelradet ansvarar

for sina egna beslut. Regelradets uppgifter &r att granska

och yttra sig 6ver kvaliteten pa konsekvensutredningar till

forfattningsforslag som kan fa effekter av betydelse for

foretag.

Yttrande over Otillatna cabotagetransporter och
bestallaransvar (promemoria)

Regelradets stéllningstagande

Regelradet finner att konsekvensutredningen uppfyller kraven i 6 och 7 §§ férordningen
(2007:1244) om konsekvensutredning vid regelgivning.

Innehallet i forslaget

| remissen ingar forslag till &ndring i forordningen (1998:786) om internationella
vagtransporter inom Europeiska ekonomiska samarbetsomradet (EES).

Andringen anges innebira att det preciseras vad som avses med en cabotagetransport.
Vidare foreslas en hojning av sanktionsavgiften vid dvertradelser av reglerna om
cabotagetransporter. Slutligen foreslas vissa justeringar av ansvaret for bestallare av
internationella vagtransporter och cabotagetransporter. Mer specifikt anges att forslaget
innebér att det med en cabotagetransport ska avses en transport av gods fran avsandare till
mottagare enligt transporthandlingar som beskriver koruppdraget. En cabotagetransport ska
fa innefatta antingen flera lastningsstéllen och ett lossningsstélle eller ett lastningsstélle och
flera lossningsstallen. Om cabotagetransporten innefattar flera lastningsstallen och ett
lossningsstalle, ska mottagaren vara den slutliga godsmottagare som finns angiven pa
fraktsedeln. Om cabotagetransporten innefattar flera lossningsstéllen och ett lastningsstélle,
ska avsandaren vara den ursprungliga godsavsandare som finns angiven pa fraktsedeln. Det
transportforetag som utfor en cabotagetransport i strid med villkoren i godsforordningen ska
paféras en sanktionsavgift om 60 000 kronor. Om internationell gods- eller persontrafik inom
EES bedrivs utan tillstand eller om en inrikes transport utfors i strid med villkoren for sadan
trafik i EU:s gods- eller bussforordningar, ddms den som yrkesmassigt for egen eller annans
rakning har bestallt transporten till boter, om han eller hon

¢ vid tidpunkten for bestallningen kande till eller hade skalig anledning att anta att
tillstand saknades eller att villkoren i nédmnda EU-férordningar inte var uppfylida, eller

e bestallt transporten av trafikutdvaren och uppsatligen eller av oaktsamhet inte
kontrollerat innehavet av tillstand vid tidpunkten for transporten pa ett satt som
skaligen kan begaras.

Regelradets utgangspunkt vid granskning ar normalt sett att fokusera pa beskrivningen av de
effekter som uppstar for foretag som foljer de foreslagna reglerna, snarare an justeringar i
nivan pa sanktioner for de som inte gor det. Detta har ocksa varit styrande vid utformningen
av detta yttrande.
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Skalen for Regelradets stéllningstagande

Bakgrund och syfte med forslaget

| remissen anges att hovratten dver Skane och Blekinge har i en dom (B 3209-20), den 5 maj
2021, ogillat en talan om foretagsbot i ett mal om ansvar for en bestallare av godstransporter
som pastods ha utforts i strid med villkoren for cabotagetransporter. | malet prévades bl.a.
fragan om huruvida de aktuella transporterna hade utférts i enlighet med villkoren for
cabotagetransporter i godsforordningen. Domstolen anférde att Transportstyrelsens
vagledning inte har status av tillampningsforeskrifter och att artikel 8.2 i godsférordningen inte
ar tillrackligt tydlig for att en domstol, i tillampningen av férordningen, ska kunna tolka artikeln
pa det sattet att det anges en bortre grans for hur manga lossningsstallen som kan
accepteras inom ramen for en enstaka cabotagetransport. Domen fick laga kraft den 3 juni
2021. Transportstyrelsen har darefter utfardat en ny vagledning.

Det anges i konsekvensutredningen att den tolkning av ansvarsbestammelserna i
forordningen om internationella vagtransporter inom Europeiska ekonomiska
samarbetsomradet (EES) som hovratten gor i den ovan namnda domen innebar att
regleringen inte uppnar sitt syfte, namligen att inrikes transporter utférda av
utlandsetablerade transportforetag ska vara av tillfallig karaktar och att bestéllare av sadana
transporter ska kunna hallas ansvariga nar transporter utfors i strid med regelverket. Syftet
med forslaget anges vara att tydliggora regelverket for bade transportféretag och bestallare,
vilket anges bidra ill ordning och reda saval vid bestéllningen av transporten som nar den
utfors. Vidare bedémer forslagsstallaren att den sanktionsavgift som pafors det
transportféretag som innehar ett gemenskapstillstand och som utfor godstransporter i strid
med artikel 8 i godsforordningen ar for lag for att fa tillracklig avskrackande effekt.

Regelradet finner redovisningen av bakgrund och syfte med forslaget godtagbar.

Alternativa lIosningar och effekter av om ingen reglering kommer till stand

| konsekvensutredningen anges att den definition av en cabotagetransport som foreslas foljer
den vagledning som Transportstyrelsen tidigare utfardat i fraga om otillaten
cabotagetransport. Definitionen innebar att en cabotagetransport kan innefatta flera
lastningsstallen med ett lossningsstélle, om lossningen sker hos den slutliga godsmottagaren,
eller ett lastningsstélle med flera lossningsstallen, om lastningen sker hos den ursprungliga
godsavsandaren. En alternativ reglering skulle kunna vara att tillata att en cabotagetransport
kan besta av flera lastningar och flera lossningar. Om antalet lastningsstéllen och
lossningsstéllen inte begransas, kan emellertid ett utlandsetablerat transportforetag utfora ett
stort antal transporter och betrakta dem som en enda cabotagetransport. En sadan ordning
skulle darmed enligt férslagsstallaren mojliggéra att den begransning om tre
cabotagetransporter som foreskrivs i godsférordningen kan kringgas. Att tillata flera
lastningsstallen och lossningsstallen innebar att den nu ndmnda begréasning som finns i
godsforordningen tappar sin betydelse och syftet med lagstiftningen forfelas. | skalen for
forslaget anger forslagsstéllaren vidare (sid. 7 i promemorian) att om det skulle vara tillatet att
ett transportforetag lastar godstransporter fran flera avsandare eller uppdragsgivare vid ett
lastningsstalle — t.ex. en terminal — som kors till flera lossningsstéllen, skulle det innebara att



Regel|radet

transportfretaget i princip anda kan utfora ett obegréansat antal transporter under sju dagar.
Alternativet till att &ndra bestammelsen om bestéllares ansvar anges vara att behalla dagens
lydelse. Den nuvarande lydelsen kan dock tolkas sa att en bestallare kan démas till ansvar
enbart nar en transport ar utford. Det anges framstar som ofillfredsstallande, eftersom den
bestallda transporten &r otillaten redan nar den pabérjats. | flertalet fall &r det ocksa nar
transporten utfors som Polismyndigheten vid en vagkontroll konstaterar att det ror sig om en
otillaten cabotagetransport eller cabotagetrafik. Alternativet till en hojning av
sanktionsavgiften for vertradelse av bestammelserna om cabotagetransport anges vara att
behalla dagens avgift om 40000 kr.

| samband med granskningen av den aktuella remissen har Regelradet ocksa tagit del av ett
foretags skrivelse till ansvarigt statsrad, som avser det remitterade forslaget. (I samband med
att foretaget skickade skrivelsen till Infrastrukturdepartementet skickades det aven till ett
flertal remissinstanser, daribland Regelradet). | foretagets skrivelse anges bland annat att det
aktuella remitterade forslaget gar alltfor Iangt och i praktiken skulle innebara ett forbud mot
cabotagetransporter pa en stor del av den svenska transportmarknaden, namligen
terminalbehandlat gods. Som skal for detta anges att det remitterade forslaget begransar
antalet avsandare eller uppdragsgivare. Detta anges ske genom att det foreslas bli tillatet
med flera lossningsplatser enbart om lastningen sker hos den ursprungliga godsavsandaren
och bli tillatet med flera lastningsplatser enbart om lossningen sker hos den slutliga
godsmottagaren. | skrivelsen forordar foretaget att reglerna i stallet skulle andras sa att det
angavs att en cabotagetransport far innefatta enbart nagot av alternativen ett lastningsstalle
och ett lossningsstalle, flera lastningsstallen och ett lossningsstalle eller ett lastningsstalle
och flera lossningsstéllen. (Villkoren om slutlig godsmottagare eller ursprunglig
godsavsandare foreslas alltsa strykas). Foretaget anger i sin skrivelse att en sadan
utformning skulle vara forenlig med proportionalitetsprincipen och fortfarande innebara att
cabotagetransporternas tillfalliga karaktar sakerstalls. | skrivelsen kommenterar ocksa
foretaget beddmningen som forslagsstallaren gor om att lastning av godstransporter fran
olika avsandare vid en terminal skulle mojliggora obegransat antal godstransporter under sju
dagar. Det anges att forslagsstallaren inte ger nagon férklaring till varfor just lastning vid
terminal méjliggor att kringga begransningen om tre cabotagetransporter. Foretaget anger att
det finns en skillnad mellan antal forsandelser och antal transporter och att det ar tydligt i
godsforordningens bestammelser 8.2 att det som anses utg6ra cabotagetransporten ar
fordonets korning (eller i forekommande fall dragbilens kdrning) och inte godset eller
fraktsedlarna. Det anges att i specialfall kan en forsandelse fylla ett helt lastutrymme men i de
flesta fall kravs ett flertal forsandelser med olika avsandare och mottagare for att uppna en
effektiv logistik.

Regelradet gor foljande beddmning. Det ar tydligt att forslagsstallaren gor en vasentligt
annorlunda beddémning an foretaget som inkommit med skrivelsen nar det galler hur lastning
vid terminal forhaller sig till reglerna om cabotage. Regelradet kan inte avgéra vilken tolkning
som ér riktig men finner att de invandningar som gors i skrivelsen fran foretaget indikerar att
det hade kunnat forbattra konsekvensutredningens transparens om forslagsstallaren hade
fort ett mer utvecklat resonemang om alternativa Idsningar. En sadan mer utvecklar
beskrivning hade med fordel kunnat fortydliga vilka skél som forslagsstéllaren ser till att
lastning vid terminal pa beskrivet satt innebar en vasentlig risk for kringgaende av reglerna
om cabotage.
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Regelradet finner emellertid ocksa att forslaget, savitt Regelradet kan forsta, atminstone i
huvudsak handlar om att kodifiera i bindande foreskrifter en praxis som redan har foljts enligt
Transportstyrelsens vagledning. Det ar da méjligt att uppfatta att forslaget huvudsakligen
medfor ett fortydligande av rattslaget, snarare an att forutsattningarna for foretagens
verksamhet férandras substantiellt jamfort med idag. Mot den bakgrunden finner Regelradet
att det inte kan ses som obligatoriskt att beskrivningen av alternativa l6sningar skulle behova
vara mer utvecklad &n den &r i den befintliga texten. Fortydliganden skulle saledes ha varit
vardefulla men &r inte direkt nddvandiga. Det framgar ocksa vad forslagsstallaren bedomer
skulle bli effekten av om ingen reglering kommer till stand.

Regelradet finner redovisningen av alternativa Idsningar och effekter av om ingen reglering
kommer till stand godtagbar.

Forslagets 6verensstammelse med EU-ratten

| promemorians avsnitt 2 anges foljande. Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr
1072/2009 av den 21 oktober 2009 om gemensamma regler for tilltrade till den internationella
marknaden for godstransporter pa vag (i det foljande godsférordningen) reglerar under vilka
forutsattningar ett foretag etablerat inom Europeiska ekonomiska samarbetsomradet far
utfora internationella godstransporter och cabotagetransporter av gods. En cabotagetransport
ar en tillfallig inrikestransport i en medlemsstat annan an den dér foretaget ar etablerat. Nar
det galler persontransporter med buss finns bestdmmelser om internationella transporter och
cabotagetrafik i Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1073/2009 av den 21
oktober 2009 om gemensamma regler for tilltrade till den internationella marknaden for
persontransporter med buss och om andring av forordning (EG) nr 561/2006 (i det foljande
bussforordningen). | férordningen (1998:786) om internationella vagtransporter inom
Europeiska ekonomiska samarbetsomradet (EES) finns bestammelser som kompletterar
gods- och bussforordningarna bl.a. i fraga om ansvar fér den som dvertrader
bestammelserna i namnda EU-férordningar och om ansvar for bestallare av internationella
transporter och cabotagetransporter.

Det anges ocksa, i avsnitt 3, att enligt artikel 8 i godsférordningen ska varje transportforetag
som bedriver yrkesmassiga godstransporter pa vag och som innehar ett gemenskapstillstand
och vars forare, om han eller hon ar medborgare i tredjeland, innehar ett forartillstand ha ratt
att utféra cabotagetransporter i enlighet med de villkor som faststélls i forordningen.
Cabotagetransporter utfors i en vardmedlemsstat, dvs. en medlemsstat annan an den dar
transportforetaget ar etablerat. Ett transportforetag som utfort en internationell godstransport
pa vag fran en medlemsstat eller ett tredjeland till vardmedlemsstaten har, sa snart godset
levererats, ratt att med samma fordon, eller om det ar fraga om fordonstag, med dess
motorfordon, utfora upp till tre cabotagetransporter. Den sista lossningen av last inom ramen
for en cabotagetransport som genomférs innan fordonet ldmnar vardmedlemsstatens
territorium ska &ga rum inom sju dagar fran det att den sista lossningen av last inom ramen
for den ingaende internationella transporten har agt rum.

Med cabotagetransport avses yrkesmassiga, tillfalliga inrikestransporter i en
vardmedlemsstat i enlighet med godsférordningen (artikel 2.6). Som beskrivs ovan framgar i
forordningen de villkor som ska vara uppfyllda for att sadana transporter ska fa utféras (artikel
8). Hur begreppet cabotagetransport ska forstas anges emellertid inte narmare angivet i
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godsforordningen, vilket anges ha lett till olika tolkningar, sarskilt i fraga om hur manga
lastningsstallen eller lossningsstallen en sadan transport kan inbegripa.

Vidare anges att EU-domstolen i mal C-541/16 har prévat om Danmark, genom att anta
foreskrifter i fraga om hur reglerna om cabotagetransporter i godsférordningen ska tillampas,
underlatit att uppfylla sina skyldigheter enligt godsférordningen. | domen konstaterar
domstolen att bestdmmelserna i godsférordningen &r oklara med avseende pa begreppet
cabotagetransport och att medlemsstaterna darfor bor tillerkénnas ett utrymme for
skonsmassig beddomning for att anta nationella tillampningsforeskrifter. Domstolen anges
vidare ha konstaterat att de danska riktlinjerna innebar att en cabotagetransport kan omfatta
flera lastningsstallen och ett lossningsstélle eller flera lossningsstéllen och ett lastningsstalle
och att det enligt riktlinjerna endast ar transporter som bestar av flera lastningsstallen och
flera lossningsstallen som ar forbjudna. Mot den bakgrunden ansag domstolen att de danska
riktlinjerna om cabotagetransporter ar férenliga med proportionalitetsprincipen.

Det anges att den foreslagna regleringen ar avsedd att sakerstalla att den grans om tre
cabotagetransporter som foreskrivs i godsforordningen iakttas (artikel 8.2). | fraga om antalet
lastnings- och lossningsstéllen ar det enbart transporter som bestar av saval flera
lastningsstallen som flera lossningsstallen som foreslas utgdra fler an en cabotagetransport.
Forslaget gar alltsa inte sa langt som att féreskriva att en cabotagetransport kan omfatta
endast ett lastningsstélle och ett lossningsstalle. Som har refererats ovan anges det ocksa att
om det skulle vara tillatet att ett transportféretag lastar godstransporter fran flera avsandare
eller uppdragsgivare vid ett lastningsstalle — t.ex. en terminal — som kors till flera
lossningsstallen, skulle det innebara att transportforetaget i princip anda kan utfora ett
obegransat antal transporter under sju dagar. Det anges att motsvarande skulle vara fallet vid
flera lastningsstallen och ett lossningsstélle. Detta anges inte kunna vara i linje med att
cabotagetransporter ska vara av tillfllig karaktar. Aven forslaget om att lastning respektive
lossning ska ske hos den ursprungliga godsavsandaren respektive den slutliga
godsmottagaren nar det ar fraga om flera lastningar eller lossningar anges darmed vara
lampat att na de mal som efterstravas med godsforordningen nar det galler
cabotagetransporter. Férslaget anges inte ga utover vad som ar nédvandigt med detta mal.
Nagot hinder mot att inféra den nu foreslagna preciseringen av vad som ar en
cabotagetransport enligt godsforordningen anges darfor inte finnas. | promemorian finns
ocksa beskrivningar av hur évriga delar av forfattningsforslaget forhaller sig till EU-ratten.

Som namnts i avsnittet om alternativa I6sningar har det i skrivelsen som ett transportforetag
lamnat in till Infrastrukturdepartementet angetts synpunkter pa den syn pa lastning vid
terminaler som forslagsstallaren ger uttryck for. | skrivelsen finns ocksa kommentarer om hur
forslagsstallaren har beskrivit EU-domstolens provning av de danska reglerna. Saledes
anges att EU-domstolen i malet C-541/16 provade om de danska riktlinjerna om cabotage var
forenliga med proportionalitetsprincipen. | skrivelsen anges att EU-domstolen vid prévningen
konstaterade foljande om de danska riktlinjerna. De innebar att en transport kan innehalla
flera lastningsstallen och ett lossningsstélle eller motsatsvis ett lastningsstalle och flera
lossningsstallen. Vidare anges att domstolen konstaterade att atgarderna saledes inte
begransar antalet avsandare eller uppdragsgivare for en och samma cabotagetransport och
att det saledes enbart ar transporter som bestar av bade flera lastningsstallen och flera
lossningsstéllen som &r forbjudna. | skrivelsen anges att férslagsstéllaren i sin promemoria
inte har tagit upp aspekten att de danska reglerna inte begransar antalet avsandare eller
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uppdragsgivare. Denna fraga anges av foretaget vara av helt avgérande betydelse eftersom
det remitterade forfattningsforslaget innehaller en begransning i antal avséndare for en och
samma cabotagetransport. Foretaget anger ocksa i sin skrivelse att Finland nar
godsforordningen tillkom skapade nationella riktlinjer med bl.a. begransningar i antalet
lossningsstallen men efter formellt yttrande fran EU-kommissionen drog tillbaka dessa. Det
anges att EU-kommissionen i sitt yttrande bland annat noterade att &ven om lasten lossas pa
manga olika stéllen ska det &nda ses som en transport.

Regelradet gor foljande beddmning. Det finns en beskrivning av hur forslagsstallaren
bedémer att forslaget forhaller sig till EU-ratten. Som refererats ovan har det emellertid
framforts invandningar bade mot hur forslagsstallaren refererar EU-domstolens bedémning
av de danska riktlinjerna och av forslagsstallarens beddmning nar det galler lastning, for flera
avsandare, vid en terminal (ett lastningsstélle) till flera mottagare. Regelradet kan inte avgora
vilken uppfattning som ar bast férenlig med EU-ratten. Daremot star det enligt Regelradets
uppfattning klart att forslagsstallarens beskrivning av hur forslaget éverensstammer med EU-
ratten i detta avseende borde ha varit tydligare. Nasta fraga ar hur stor vikt en brist i detta
avseende ska anses ha for bedomningen av beskrivningen av forslagets 6verensstammelse
med EU-ratten som helhet. Eftersom den aktuella fragan savitt Regelradet kan forsta ar
foremal for vasentligt olika tolkningar sa skulle en tydligare forklaring av de skal som
forslagsstallaren anser talar for sin tolkning av regelverket ha gjort konsekvensutredningen
mer transparent pa ett satt som skulle ha varit vardefullt. Det &r, med tanke pa underlagets
transparens, nagot problematiskt att det kan framsta som att det gérs olika tolkningar av
innebdrden i hur EU-kommissionen har sett pa de danska riktlinjerna. Det borde ha kunnat
beskrivas tydligare.

Regelradet finner redovisningen av forslagets 6verensstammelse med EU-ratten bristfallig.

Sarskild hansyn till tidpunkt for ikrafttradande och behov av speciella
informationsinsatser

Det anges i avsnitt 6 i promemorian att for att sékerstalla att reglerna om cabotagetransporter
av gods féljs &r det angelaget att de foreslagna bestdmmelserna trader i kraft sa snart som
majligt. Andringarna bor darfor trada i kraft den 15 oktober 2021. Aldre foreskrifter bor dock
fortfarande galla for Gvertradelser som har agt rum dessfdrinnan. Inget anges om behov av
speciella informationsinsatser.

Regelradet gor foljande beddmning. Det framgar vilka skél som forslagsstéllaren anser talar
for den foreslagna tidpunkten for ikrafttrddande. Det skulle ha forbattrat
konsekvensutredningens transparens om det ocksa hade angetts i vilken man féretags
mojligheter att forbereda sig for regelandringen har vagts in. Befintlig beskrivning ar
emellertid tillracklig. Daremot ar det en vasentlig brist att inget anges om behovet av
informationsinsatser.

Regelradet finner redovisningen av sarskild hansyn till tidpunkt for ikrafttrddande godtagbar.

Regelradet finner redovisningen av behov av speciella informationsinsatser bristfallig.
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Berorda foretag utifran antal, storlek och bransch

Det anges i konsekvensutredningen att de bestdmmelser som foreslas andras riktar sig dels
mot utlandsetablerade transportforetag, dels mot foretag som yrkesmassigt bestaller
transporter pa vag. Forslagen beror alltsa ett stort antal foretag, i alla branscher och av alla
storlekar. Pa godstransportomradet ar det typiskt sett varuagare och speditérer som berdrs,
men aven de transportforetag som anlitar underentreprendrer for att utfora trafiken paverkas.
Under 2016 utfordes 2,5 miljoner godstransporter av utlandska ekipage i Sverige, enligt
Trafikanalys rapport Utlandska lastbilstransporter i Sverige 2015-2016. Av dessa utgjorde
820 945 transporter korningar med bade start- och slutpunkt i Sverige, varav nastan halften
utgjordes av korningar med last (dvs. utgjorde inrikestransporter).

Regelradet gor foljande beddmning. Det finns viss information om de berdrda foretagen. Det
finns tillracklig beskrivning av de berdrda foretagens bransch. Nar det galler berdrda foretags
antal ar det forstaeligt att det inte gar att ange exakt hur manga det blir totalt, inte minst med
tanke pa att alla bestallare berdrs. Fragan ar emellertid om det inte hade varit mdjligt att ange
nagot mer information om hur manga speditérer som &r verksamma i Sverige eller hur manga
som ingar i den gruppen som forslagsstallaren bendmner transportforetag. Det ar inte heller
uppenbart att dessa kategorier foretag skulle vara oméjliga att beskriva storleksmassigt.
Regelradet finner att aven om det gar att forsta att det finns utmaningar borde beskrivningen
av berdrda foretags antal och storlek ha varit nagot tydligare. Om det finns specifika skal till
att sadana beskrivningar av grupper bland de berdrda foretagen ar omdjliga att beskriva
borde det ha angetts.

Regelradet finner redovisningen av berérda foretag utifran bransch godtagbar.
Regelradet finner redovisningen av berdrda foretag utifran antal och storlek bristfallig.

Paverkan pa berorda foretags kostnader, tidsatgang och verksamhet

| konsekvensutredningen anges att eftersom den féreslagna definitionen av en
cabotagetransport foljer den vagledning som tillampats av Transportstyrelsen och
Polismyndigheten vid kontroller av cabotagetransporter, bedéms forslaget inte foranleda
nagra storre konsekvenser for utlandsetablerade transportforetag, varuagare eller speditorer.
Den sanktionsvaxling som infordes den 1 januari 2015 bedéms ha fatt en positiv effekt. Bland
annat har det inneburit ett mer effektivt satt att rapportera cabotagetransporter som inte féljer
artikel 8 i godsforordningen. Arenden avseende olaga cabotage har 6kat med flera hundra
procent. Genom att hoja sanktionsavgiften for Gvertradelser av bestammelserna om
cabotagetransport beddms fler akerier an i dag avskrackas fran att dverhuvudtaget bega en
sadan overtradelse. | stallet for att transporter utférs av foretag som utfér olagliga
cabotagetransporter kan dessa transporter utféras av foretag som foljer reglerna. Inte sallan
beddms det vara akerier som ar registrerade i Sverige.

Forslagen som ror bestéllares ansvar ar avsedda att fortydliga att en transport inte masta ha
slutforts for att straffansvar ska kunna paféras. Forslaget, som alltsa utgor en korrigering, ar
avsett att uppna syftet med regleringen om bestéllares ansvar. Den skyldighet som aligger
bestallaren i dvrigt, t.ex. i fraga om undersokningsplikt, paverkas inte.
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| den tidigare namnda skrivelsen till Infrastrukturdepartementet fran ett féretag anges att
forslaget i praktiken innebar ett forbud for cabotagetransporter pa en stor del av den svenska
transportmarknaden, namligen terminalbehandlat gods.

Regelradet gor féljande beddmning. Savitt Regelradet kan forsta innebér forslaget, som
namnts, en kodifiering av det som anges vara praxis idag. Mot den bakgrunden kan det
anses att de kostnader och den verksamhetspaverkan som kommer att félja i princip redan
finns idag. Regelradet kan konstatera att det finns invandningar mot denna praxis och vilka
foljder den uppges fa. Det skulle aven nar det galler kostnader och verksamhetspaverkan ha
kunnat ha ett varde om konsekvensutredningen, for tydlighetens skull, hade innehallit en mer
utvecklad beskrivning av hur forslagsstallaren anser att befintlig praxis paverkar de berérda
foretagen. Det avgorande ar emellertid att en konsekvensutredning till ett regelforslag klargor
vad som foljer av den forandring som regelférslaget innebér. | ett fall dar tillampningen av
regelverket inte forandras (utom nar det galler sanktionsavgifternas niva for de foretag som
inte foljer reglerna) ar beskrivningen tillracklig.

Regelradet finner redovisningen av paverkan pa foretagens tidsatgang, kostnader och
verksamhet godtagbar.

Paverkan pa konkurrensforhallandena for berorda foretag

Det anges i konsekvensutredningen att svenska transportforetag beddms paverkas pa sa satt
att ett tydligare regelverk medfor en rattvisare konkurrenssituation.

Regelradet gor foliande beddmning. Om de uppgifter som refererats ovan (fran foretagets
skrivelse till Infrastrukturdepartementet) om att de danska reglerna ar mindre restriktiva an de
svenska, kan det ha betydelse for konkurrensforhallandena for berdrda foretag. Detta har inte
berorts. Samtidigt konstaterar Regelradet, som redan namnts, att forslaget savitt kan
beddmas vasentligen innebar att dagens praxis far en tydligare rattslig grund. Aven i detta
avseende finner darfor Regelradet att det for tydlighetens skull hade kunnat ha ett varde om
nagot mer utvecklat sades om hur dagens system kan vantas paverka
konkurrensforhallandena men givet att andringen i rattstillampning jamfort med idag ar
begransad kan aven befintlig information anses tillracklig.

Regelradet finner redovisningen av paverkan pa konkurrensforhallandena for berdrda foretag
godtagbar.

Regleringens paverkan pa foretagen i andra avseenden

Inget anges om regleringens paverkan pa foretagen i andra avseenden.

Regelradet gor foljande beddmning. Med en utgangspunkt att forslaget till helt dvervagande
del (forutom sanktionsavgifternas niva) kan anses innebara att befintlig praxis fortsatter att
galla &r det svart for Regelradet att se nagon uppenbar paverkan pa foretagen i andra
avseenden.

Regelradet finner, utifran forutsattningarna i arendet, avsaknaden av information om
paverkan pa foretagen i andra avseenden godtagbar.
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Sérskilda hansyn till sma foretag vid reglernas utformning

Inget anges om sarskilda hansyn till smé foretag vid reglernas utformning.

Regelradet gor foliande beddmning. Det gar att sluta sig till att forslaget inte har utformats
med nagot sarskilt hansynstagande till sma foretag. Eftersom forslaget till stor del handlar om
att befintlig rattstillampning fortsatter pa samma satt som idag, kan avsaknaden av
information anses godtagbar aven om en beddmning av hur dagens tillampning av regler
paverkar sma foretag hade kunnat ha ett informativt varde.

Regelradet finner, utifran forutsattningarna i arendet, avsaknaden av information om sarskild
hansyn till sma foretag godtagbar.

Sammantagen bedomning

Regelradet finner att konsekvensutredningen i flertalet avseenden haller tillracklig kvalitet,
givet forutsattningen att forslaget, savitt Regelradet kan forsta, till stor del handlar om att
befintlig praxis formuleras som bindande foreskrifter. Storre tydlighet hade likval, i flera fall,
kunnat ha ett informativt varde. Nar det galler beskrivningen av forslagets dverensstammelse
med EU-rétten ar bristande tydlighet ett problem av viss betydelse. Detta ar emellertid inte en
fraga av sadan vikt att den blir styrande for helhetsbedémningen av konsekvensutredningens
kvalitet.

Regelradet finner darfor att konsekvensutredningen uppfyller kraven i 6 och 7 §§
forordningen (2007:1244) om konsekvensutredning vid regelgivning.

Stdd till regelgivare i konsekvensutredningsarbetet finns i Tillvaxtverkets handledning for
konsekvensutredning.

Regelradet behandlade arendet vid sammantrade den 18 augusti 2021.

| beslutet deltog: Elisabeth Thand Ringqvist, ordférande, Cecilia Gunne, Hans Peter Larsson,
Claes Norberg och Lennart Renbijer.

Arendet foredrogs av: Per Hogstrom.
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Elisabeth Thand Ringqvist Per HOogstrom
Ordférande Foredragande


https://tillvaxtverket.se/amnesomraden/forenkling/handledning-for-konsekvensutredning.html
https://tillvaxtverket.se/amnesomraden/forenkling/handledning-for-konsekvensutredning.html

