IOWA STATE UNIVERSITY

Digital Repository

Supply Chain Management Publications Supply Chain Management

7-1-2021

Cabotagestudien 2021: Uppdatering och Mobilitetspaket

Steen-Henrik Sternberg
lowa State University, henrik@iastate.edu

Michal Filpiak
Cabotagestudiens forskningsférening

Isidro Linan
lowa State University

Andrew Ritchie
lowa State University

Follow this and additional works at: https://lib.dr.iastate.edu/scm_pubs
0 Part of the Operations and Supply Chain Management Commons
The complete bibliographic information for this item can be found at https://lib.dr.iastate.edu/

scm_pubs/96. For information on how to cite this item, please visit http://lib.dr.iastate.edu/
howtocite.html.

This Report is brought to you for free and open access by the Supply Chain Management at lowa State University
D|g|tal Repository. It has been accepted for inclusion in Supply Chain Management Publications by an authorized
3 3 ersity Digital Repository. For more information, please contact digirep@iastate.edu.

www.manharaa.com



http://lib.dr.iastate.edu/
http://lib.dr.iastate.edu/
https://lib.dr.iastate.edu/scm_pubs
https://lib.dr.iastate.edu/scm
https://lib.dr.iastate.edu/scm_pubs?utm_source=lib.dr.iastate.edu%2Fscm_pubs%2F96&utm_medium=PDF&utm_campaign=PDFCoverPages
http://network.bepress.com/hgg/discipline/1229?utm_source=lib.dr.iastate.edu%2Fscm_pubs%2F96&utm_medium=PDF&utm_campaign=PDFCoverPages
https://lib.dr.iastate.edu/scm_pubs/96
https://lib.dr.iastate.edu/scm_pubs/96
http://lib.dr.iastate.edu/howtocite.html
http://lib.dr.iastate.edu/howtocite.html
mailto:digirep@iastate.edu

Cabotagestudien 2021: Uppdatering och Mobilitetspaket

Abstract

This report is the latest summary of 8 years of studies on international road transportation, with an
emphasis on data and analyzes for the year 2020. Three sub-studies have been done: 1. An environmental
study, 2. A study of position reports in Scandinavia and 3. An in-depth study of position reports and
parking in Helsingborg.

The reason for the study is the introduction of the EU mobility package, which includes rules for drivers'
working conditions (return home every 4 weeks) and restrictions on the length of international transport
(trucks must return to the country of registration every 8 weeks). The mobility package in theory means
that cabotage transports must be carried out in accordance with the wage level that applies in the country
where the driver is driving.
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“Finally, the worst of all worlds may be one where
external authorities impose rules but are only able

to achieve weak monitoring and sanctioning (Ostrom,
2000, sid. 147)”.

Linan och Andrew Ritchie
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Sammanfattning

Denna rapport dr den senaste sammanfattningen av 8 ars studier kring internationella végtransporter,
med speciellt fokus pa data och analyser for ar 2020. Tre delstudier har gjorts: 1. En miljostudie, 2.
En studie av positionsrapporteringar i Skandinavien och 3. En fordjupning av
positionsrapporteringarna i Helsingborg.

Anledningen till studien ar introduktionen av EU:s mobilitetspaket, som bl.a. innefattar regler for
chaufforernas arbetsvillkor (atervéinda hem var 4:e vecka) och begrinsningar av léngden pé
internationella transporter (lastbilar maste atervinda till registreringslandet var 8:e vecka).
Mobilitetspaketet innebdr ocksa att cabotagetransporter maste utforas i enlighet med den 16neniva
som géller i landet dir chaufforen kor.

Milljostudie
Miljostudien utgar fran ett storre dagligvaruhandelsforetags svenska nitverk (leverantorer,
omlastningsterminaler, butiker och transporter pa vdg och jérnvég). Vi analyserade effekterna av att
pa kort sikt byta ut svenska akerier mot billigare cabotagetransporter och att pa lang sikt optimera
anviandningen av utlindska &kerier genom att &ndra uppldgg och terminalstruktur. Parameterdata
kommer ifrdn en panel av logistikexperter.

Pa kort sikt innebér anvidndning av cabotage en minskning av kostnaderna med 13% och 6kning av
utsldppen med 4%. Pa lingre sikt och med mer omfattande dndringar i nitverket for att optimera
kostnaderna, blir minskningen av kostnader 25% och 6kningen av utslappen 29%. Detta kan forklaras
av att det blir mer 16nsamt att kdra butiksdistribution pa ldngre strackor och 1 mindre utstrackning
anvinda omlastningsterminaler. Det blir ocks& olénsamt att kdra gods pa jarnvig. Aven om lastbilar
har blivit miljovéanligare, dr fortfarande skillnaderna i utslapp véldigt stora och dverflyttningen pé vég
resulterar i stora 6kningar av utslipp av NOx, CO2 och partiklar.

Rapportering av lastbilar

Over 20 000 frivilliga har sedan 2013 bidragit i Cabotagestudien att rapportera positioner pa lastbilar
med en app (2013-2018) eller mobil websida (app.cabotagestudien.com). Under September 2020
deltog 1,766 validerade anvindare (anvindare vars identitet och profil verifierats) och gjorde 58,232
observationer. Som en del av detta gjordes ocksa en storre organisering av att rapportera vid
grianserna — samtliga Sveriges storre granser var bemannade av frivilliga under en helg i september,
for att ytterligare sékerstélla hur manga lastbilar som befinner sig ldngre period i Sverige.

Rapporten analyserar resultaten av observationerna dels i Sverige och dels med fokus pa Helsingborg.
I Sverige identifierar vi 609 lastbilar som &r stindigt forekommande i Sverige, dvs kor regelbundet

inrikes. 2020 ség ett ldgre deltagande i Cabotagestudien 4n tidigare perioder.

Linan och Andrew Ritchie
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Nér vi fordjupar oss och tittar pd de 92 lastbilar som regelbundet anvinder uppstillningsplatserna i
Helsingborg, dr 22 av dem kénda sedan 2013-2015 och flera kinns &ven igen fran flera fall av
sanktionsavgifter for illegalt cabotage.

En fungerande kontroll av tunga fordon pa vig &r en forutséttning for hallbara transporter, anstdndiga
anstillningsvillkor for chauffor och for arlig konkurrens. Observationerna i Cabotagestudien och
utdelade sanktionsavgifter i Helsingborg pekar pa att kontrollverksamheten och sanktionsavgifterna
tillsammans inte har tillrackligt avskrackande effekter.

Flera aktorer har publicerat rapporter kring effekterna av mobilitetspaketet. I diskussionskapitlet gér vi
igenom deras analyser och jamfor resultaten mot var studie. Vi diskuterar ocksa
implementeringsalternativ for Skandinavien.

Linan och Andrew Ritchie
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Executive summary

This report is the latest summary of 8 years of studies on international road transportation, with an
emphasis on data and analyzes for the year 2020. Three sub-studies have been done: 1. An
environmental study, 2. A study of position reports in Scandinavia and 3. An in-depth study of
position reports and parking in Helsingborg.

The reason for the study is the introduction of the EU mobility package, which includes rules for
drivers' working conditions (return home every 4 weeks) and restrictions on the length of
international transport (trucks must return to the country of registration every 8 weeks). The
mobility package in theory means that cabotage transports must be carried out in accordance with
the wage level that applies in the country where the driver is driving.

Environmental study

The environmental study is based on a major grocery company's Swedish network (suppliers,
transshipment terminals, shops and transport by road and rail). We analyzed the effects of replacing
Swedish hauliers with cheaper cabotage transports in the short term and optimizing the use of
foreign hauliers in the long term by changing the structure and terminal structure. Parameter data
comes from a panel of logistics experts.

In the short term, the use of cabotage means a cost reduction by 13% and an increase in emissions
by 4%. In the long term and with more extensive changes in the network to optimize costs, the
reduction in costs will be 25% and the increase in emissions 29%. This can be explained by the fact
that it becomes more profitable to run store distribution on longer distances and to a lesser extent to
use transshipment terminals. It will also be unprofitable to transport goods by rail. Although trucks
have become more environmentally friendly, the differences in emissions are still very large and the
modal shift to road results in large increases in emissions of NOx, CO2 and particles.

Reporting of trucks

Since 2013, more than 20,000 volunteers have contributed to the Cabotage Study to report positions
on trucks with an app (2013-2018) or mobile website (app.cabotagestudien.com). In September
2020, 1,766 validated users participated (users whose identity and profile were verified) and made
58,232 observations. As part of this, a larger organization was also made of reporting at the borders -
all of Sweden's larger borders were staffed by volunteers during a weekend in September, to further
ensure how many trucks are in Sweden for a longer period.

The report analyzes the results of the observations partly in Sweden and partly with a focus on
Helsingborg. In Sweden, we identify 609 trucks that are constantly occurring in Sweden, i.e., drive
regularly domestically. 2020 saw a lower participation in the Cabotage study than previous periods.

Dr. Henrik Sternberg, Michal Filipiak; Isidro Linan och Andrew Ritchie
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When we delve deeper and look at the 92 trucks that regularly use the parking spaces in Helsingborg,
22 of them are known since 2013-2015 and several are also recognizable from several cases of
sanction fees for illegal cabotage.

An adequate control of heavy vehicles on the road is a prerequisite for sustainable transport, decent
employment conditions for drivers and for fair competition. The observations in the Cabotage study
and distributed sanction fees in Helsingborg indicate that the control activities and the sanction fees
together do not have sufficient deterrent effects.

Several actors have published reports on the effects of the mobility package. In the discussion

chapter, we elaborate on their analyzes and compare the results with our study. We also discuss
implications of different Scandinavian implementation alternatives.

|
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Forord

Detta ar en populdrvetenskaplig sammanfattning av projektet Cabotagestudien, med fokus pa
vagtransportfragor 2020-2021. De vetenskapliga resultaten av studien har delvis publicerats i
forskningsartiklar och kommer att presenteras i ett antal vetenskapliga artiklar framdver. Denna
rapport ar en sammanfattning av forskningsstudien Cabotagestudien.

Sedan 9 ar tillbaka ar tiotusentals personer involverade pa olika satt i projektet Cabotagestudien och
det skulle krava tusentals sidor for att tacka alla. Forst och framst vill forfattarna tacka alla de ca 20
000 personer som samlat in data i Cabotagestudstudien i Sverige, Danmark, Norge, Finland, Tyskland
och Osterrike. Fran norr till séder — tack allesammans! Speciellt tack till alla er som taggat flitigt varje
dag, t.ex. “Krilleman_1", "Andy_K”, Borngarn, J.carlsson, Hakan Alexandersson och 6vriga hjaltar pa
Cabotagestudiens topplista. | Danmark speciellt tack till fantastiska Robert Grandt (3F), som bidragit
pa faltet och med instruktioner och styrning av Danska Cabotagestudien. Vi tackar ocksa Bo Karsten
(TruckerBobo) som varit valdigt aktiv i Danmark. Den Danska taggningen &r valdigt viktig for
Cabotagestudien.

Bakom kulisserna i Cabotagestudien vill vi tacka styrelsen i Cabotagestudiens forskningsférening:
Christer Persson (Dantra) som alltid ar hjalpsam, han har tagit ledningen pa faltet och skott mycket
av foreningens administration. Peter Lovkvist (Transportarbetareforbundet) och Tommy Jonsson
(Transportarbetareférbundet) som varit aktiva pa alla satt i Cabotagestudien och gjort enorma
mangder rapporter och spelat huvudroller i organiseringen av den viktiga granskontrollen. Emil
Hansen (3F) har varit valdigt aktiv i studien och representerat Danmark i styrelsen. Vi tackar Michael
Hogberg (Hogbergs akeri) som skott kollektivavtal och mycket annan administration i foreningen,
Emilie Eklund for all hjalp pa faltet och i social medier Till sist men inte minst vill vi tacka Niklas
Frantzen i styrelsen som hjalpte till att fa foreningen pa plats, hjalper till med data, taggningar och
korrekturldasning av denna rapport.

Tack till Elin och Charles Lindleys stiftelse vars bidrag mdjliggjort att hantera den tekniska
utvecklingskostnaden av en av varldens storsta studier av godstransporter pa vag. Pa Svenska
Transportarbetarforbundet vill férfattarna speciellt tacka Tommy Wreeth och Lars Mikaelsson, som
bada helhjartat stottat Cabotagestudien bade i sin organisation och ute pa filtet. Manga tack till
Tommy Pilarp, Sveriges framsta transportjurist, for mycket bidrag med bade viktigt material,
forklarande diskussioner och utforliga kommentarer pa rapporten.

Forfattarna vill ocksa tacka Helsingborgs stad och alla Helsingborgare for deras fantastiska stod for
arbetet. Speciellt vill vi rikta ett stort tack till Simon Randahl (Stadsbyggnadsforvaltningen) som varit
ett enormt stéd i Cabotagestudien Gver aren.

Ett stort tack till alla inblandade pa COOP som hjalpt till att ta fram data till studien, speciellt Kjell
Hakansson (pensionerad) och Carl-Fredrik Bernmar (numera Arlanda Express). Tack till Emma och
Andreas pa Optilon for understéd med densamma och stort tack till Coupa (férvarvade Llamasoft) for
licenser till Supply Chain Guru X.

Forfattarna tackar alla forskare som varit hjadlpsamma bade med data, litteratursokning, praktiskt
understdd, kontakter och utveckling av idéer, bl.a. Per-Olof Arnds (Einride) och Alan McKinnon
(Kihne Logistics University). Nagra att sarskilt namna ar de som medforfattat de vetenskapliga
publikationerna, Prof. Erik Hofmann (Universitet St.Gallen), Professor Bjorn Lantz (Chalmers Tekniska
Hogskola) samt Dr. Robert Overstreet (lowa State University).
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Att testa och validera en ny forskningsmetod ar en stor utmaning. Tack vare Andreassons Akeri AB
(Veddige), Intereast SRL (RU) och Contrans SRL (RU) har det varit moijligt for oss att jamfora faktiska
rorelsemoénster mot vara volontarers observationer — ett mycket stort tack till er och speciellt till
Henrik Hansen (Contrans) for att ni accepterat att komplett dela era data med Cabotagestudien.

Tack till experterna som pa olika satt bidraget kontinuerligt under 8 ar: Martin Stjernstrém (Nordana
Transport), Oscar Thorngvist (Intereast AB), Thomas Pettersson (Foodtankers) och Stela Petkova
(Hewlett-Packard Bulgaria).

Slutligen vill Henrik tacka Lunds Universitet, Avdelningen for Forpackningslogistik som stottade
uppbyggnaden av Cabotagestudien 2013-2018. Han vill ocksa tacka lowa State University som betalar

hans |6n och hans avdelningschef Dr. Scott Grawe som ger honom frihet att sjalv vélja vilka
forskningsfragor som ar viktigast att forska pa.

Henrik Sternberg, Michal Filipiak, Isidro Linan och Andrew Ritchie

Ames, lowa 2021-06-28
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Om forfattarna

Henrik Sternberg &r assistant professor pa lowa State University, avdelningen for
Supply Chain Management. Hans forskning svarar pa fragor kring hur olika
regleringar och ny teknik paverkar transportbranschen ur ett ekonomiskt, socialt
och miljomassigt perspektiv. Henrik uppfann Cabotagestudien 2013. Hans
forskning ar publicerad i vetenskapliga topptidskrifter som t.ex. Journal of
Business Logistics, the International Journal of Physical Distribution and Logistics
Management och Transportation Journal.

Michat Filipiak, Cabotagestudiens forskningsférening, Sverige. Michal &r
programmerare (full stack) och utvecklare med en bakgrund inom
kognitionsvetenskap och formell logik. Hans intressent ar datavetenskap och
artificiell intelligens. Michal &r specialiserad pa Knowledge discovery systems,
Pattern recognition and probabilistiska algoritmer. Mr Filipiak har en
magisterexamen fran Maria Curie-Sklodowska University (UMCS), Lublin, Polen.

Isidro Linan &ar doktorand pa lowa State University och forskar pa oetiska
transporter och hur myndigheters involvering i transportkedjor paverkar
aktérerna. Han har en MBA-examen fran IE Business School.

logistiknatverk.
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Introduktion

Tillgang till effektiva transporter till en lag kostnad &r vanligtvis ett politiskt mal runt om i varlden
eftersom lattillgangliga transporter till en lag kostnad skapar mojligheter fér 6kad handel, snabb
ekonomisk tillvdaxt, hogre konsumtion och ekonomiskt valstand (Maciulis et al., 2009). Ur ett europeiskt
perspektiv ar kostnadseffektiva godstransporter en forutsattning for en europeisk marknad och
Europakommissionen (European Commission, EC) har ett uttalat mal att sldppa cabotagetrafik fri,
stimulera ekonomisk tillvaxt och tillgangen till en 6ppen, gemensam marknad for transporter (European
Commission, 2011). Traditionella ekonomiska teorier och erfarenheter visar att regleringar av marknader
ofta hammar konkurrens och skapar ineffektivitet.

Samtidigt som transporter utgér en forutsattning for ett civiliserat samhalle och ar en mojliggérare av
ekonomisk tillvaxt, star transport av gods for ca 10% av utsldappen av vaxthusgaser i Sverige (7% pa global
niva (Stern, 2007)) och okar i takt med att efterfragan pa transporter stiger. Forutom en stor mangd
vaxthusgaser slapper godstransporter ut cancer-framkallande grova partiklar, tungmetaller och orsakar
forsurning och buller. Sociala problem kopplade till chaufférsvillkor och Iag regelefterlevnad &r andra
utmaningar (Hilal, 2008, Sternberg och Lantz, 2018). Hur transporter regleras paverkar hela samhallet och
speciellt EUs 570 000 akerier och 3,3 miljoner chaufférer (de Smedt och de Wispelaere, 2020). De Smedt
och de Wispelaere (2020) beskriver EU-regleringarna av akeribranschen som en dragkamp mellan
ekonomisk vinst och chaufférernas villkor, ddr ekonomisk vinst vanligtvis vinner.

Givet bade den debatt som pagar om cabotage och 6vergangsregler och givet de klimatmal som Sverige
har satt upp, ar forskning pa det har omradet viktigt. Denna rapport syftar darfor till att:

1. Ge en nuldgesbild éver internationella transporter i Sverige
2. Forklara implementeringsalternativ for EUs Mobilitetspaketet.
3. Analysera effekterna av EU:s mobilitetspaket

Rapporten bygger pa 9 ars forskning inom projektet Cabotagestudien, med speciellt fokus pa data fran
januari 2020 till maj 2021. Resterande del av denna introduktion kommer introducera projektet
Cabotagestudien, redogora for finansiering och kortfattat for vad Mobilitetspaketet ar. Resultaten ar
speciellt aktuella med tanke pa att Europeiska kommissionen tydligt deklarerat att man motsatter sig
mobilitetspaketet (European CommissionEuropean Commission, 2020) samt har publicerat en
effektrapport (”Ricardo-rapporten”) dar man pekar pa de negativa effekterna fran de kommande
andringarna (Amaral et al.,, 2021). Utéver det kvarstar flera fragetecken kring hur mobilitetspaketet
faktiskt skall implementeras (Pilarp, 2020).

) CABOTAGESTUDIEN

Cabotagestudien

Enligt McKinnon och Leonardi (2009) lider Europa av enorma luckor nar det galler data for vagtransporter
och beslutsfattare maste basera sina beslut pa ett kunskapsvacuum. Cabotagestudien skapades 2012 for
att hjalpa till att fylla detta vacuum. Namnet Cabotagestudien ar ett paraply-begrepp for en mangd
mindre projekt som adresserar effekterna av EU-regleringar av vag och kombitrafik. Grundbetydelsen av
ordet Cabotage ar att en transportutforare utfor en inrikes transport i ett annat land an sin hemvist. Den
snavare definitionen av inrikes godstransport som vanligtvis anvands i EU ar en ”...transport dar godset
har avsants med ursprunglig avsandare fran en ort inom Sverige till en mottagare med slutlig destination
och ort inom Sverige (Pilarp, 2012)".
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Cabotagestudien drivs av Henrik Sternberg (anstélld och 100% finansierad av lowa State University), men
inkluderar en mangd andra organisationer och personer. Tekniken som anvands (beskriven i detalj i en
senare sektion) for att samla in data (Cabotagestudien.com) drivs av den ideella féreningen
Cabotagestudiens forskningsférening som mottagit finansiering fran Elin och Charles Lindleys stiftelse
(kontrolleras av Svenska transportarbetarforbundet).

Cabotagestudiens forskningsforening, dvs organisationen som bygger Cabotagestudiens infrastruktur har
8 styrelseledamoter som representerar alla olika typer av intressenter (se forord for respektive
organisationstillhérighet). Foreningen har haft en anstéalld programmerare, Michal Filipiak.

Mobilitetspaketet

Mobilitetspaketet bestar som tidigare namnt av ett antal nya EU-regleringar. For att hjilpa ldsaren att
snabbt forsta kdrnpunkter av mobilitetspaketet, har vi i detta stycke citerat ett antal kdrnpunkter i EU
2020/1054 (2020a), 2020/1055 (2020b) och 2020/1057 som representerar signifikanta andringar i hur
trafik bedrivs (2020/1056 fokuserar pa elektroniska dokument).

Malet med EU-kommissionens strategi ar en avreglerad marknad inte bara for gods, utan dven for
tjanster. Europakommissionens (ECs) mal ar att Oppna upp vagtransportmarknaden och tilldta fritt
tilltrade for alla aktérer och operatdrer inom EU. Principen ar att fri rorlighet for bland annat tjanster skall
rada inom EU och Kommissionen ser inte transportmarknaden som undantagen denna princip (European
CommissionEuropean Commission, 2020). Cabotage-direktiven var tempordra Gvergangsregler som
initialt skulle slappts till forman for en fri transportmarknad. Avregleringen har skett stegvis sedan 1980-
talet och som Figur 1 visar, med "Mobilitetspaketet” som preliminadrt far anses vara nagon form av
aterreglering. Givet intentionen att avreglera marknaden, innebdr det att direktiven pa plats har
intentionen att vara tillfalliga till sin natur. Viktigt att komma ihag ar ocksa att varje land har utrymme att
tolka t.ex. direktiven for cabotage och kombitransporter olika (fér en utférligare diskussion om detta, se
t.ex. Sternberg et al. (2015, sid. 19)).

__GOAL_
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Mobilitetspaketet innehaller inte bara en ny reglering av cabotage ("tilltrade till marknaden”), utan dven
reglering av elektronisk fraktdokumentation, utstationering och kor och vilotider. Givet dess omfattning,
ar vart fokus pa utlandska akeriers verksamhet i Sverige.

Mobilitetspaketet ar omstritt, eftersom de “nya” medlemslanderna (hadanefter EU13) och de “"gamla”
medlemslanderna (EU14) har olika standpunkter. Flera lander, t.ex. Bulgarien, Cypern, Estland, Lettland,
Litauen, Malta, Polen, Rumanien och Ungern, har ldamnat in formella klagomal till Europeiska
kommissionen. Aven effekterna av de nya reglerna ar oklara och omstridda. Ricardo-rapporten (bestalld
av Europakommissionen) hadvdar att mobilitetspaketet kommer leda till minst 0.8% eller som mest 4.6%
okning av utsldappen (Amaral et al., 2021). Utredningens forfattare havdar att man inte anvant material
fran intresseorganisationer, men refererar till International Road Union (IRU) berakning som havdar att
krav pa att lastbilar skulle atervanda kommer leda till 45-75% (!) 6kning av kérda km (IRU, 2018). De
foljande styckena kommer att redogora for huvudpunkterna i mobilitetspaketet, innan vi fortsatter med
kunskapslaget inom cabotage och internationella transporter.

1. Vila utanfor hytten och atervindandekrav (Chauffér)

Sid. 2 (2020/1054): (13) Fér att frdmja sociala framsteg dr det ldmpligt att ange var veckovilan far tas och
sdkerstdlla att férarnas viloférhdllanden dr adekvata. Inkvarteringens kvalitet dr sdrskilt viktig under den
normala veckovilan, som féraren bér tillbringa ndgon annanstans dn i fordonets hytt i limplig
inkvartering, pa bekostnad av transportféretaget som arbetsgivare. For att sékerstdlla goda arbetsvillkor
och sdkerhet fér férarna dr det ldmpligt att fértydliga kravet pa att férare tillhandahdlls kénsanpassad
inkvartering av god kvalitet vid normal veckovila om denna tas pd annan plats dn i hemmet.

Varannan vecka far chaufforer ta s.k. reducerad veckovila (kortare veckovila som kan tas i lastbilshytten)
och tva reducerade veckor far tas efter varandra. | praktiken innebar detta nya direktiv att tredje veckan
pa turen blir dyrare for akeriet vars chauffor ligger ute, innan fjarde veckan da chaufféren maste komma
hem (2020/1054, art 8a):

“8a. Transportféretag ska organisera férarnas arbete sd att féraren inom varje period om fyra pad
varandra féljande veckor kan dtervéinda till arbetsgivarens arbetsstdlle dér féraren normalt dr stationerad
och ddr dennes veckovila inleds, i den medlemsstat ddr arbetsgivaren dr etablerad, eller Gtervinda till sin
bostad, for att ddr tillbringa minst en normal veckovila eller en veckovila pG mer dn 45 timmar som tas ut
som kompensation fér reducerad veckovila.

Om féraren emellertid har tagit ut tvé pd varandra féljande veckovilor i enlighet med punkt 6 ska
transportféretaget organisera férarens arbete sG att denne kan dtervinda redan innan den normala
veckovilan pG mer én 45 timmar som tas ut som kompensation inleds.

Féretaget ska dokumentera hur det uppfyller den skyldigheten och férvara dokumentationen i sina lokaler
fér att kunna uppvisa den pa kontrollmyndigheternas begdran.”

Om man tittar pa skrivningen, sa star det inte att chaufféren maste atervanda var fjarde vecka (alternativt
var tredje vecka om tva forkortade veckovilor gjorts efter varandra). Det star bara att transportforetag
skall mojliggora det. Notera dven att atervanda refererar till “arbetsgivarens arbetsstélle dar féraren
normalt ar stationerad” eller chaufférens bostadsort.

2. Aterviandandekrav (Lastbil)

2020/1055, sid. 3: (21) Cabotagetransporter bér bidra till att 6ka beldggningsfaktorn fér tunga fordon och
minska antalet tomkérningar, och de bér tillatas sa Iénge de inte utférs sa att de utvecklas till permanent

eller kontinuerlig verksamhet i den berérda medlemsstaten. Fér att sdkerstélla att cabotagetransporter
|
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inte utférs s att de utvecklas till permanent eller kontinuerlig verksamhet bér transportféretag inte
tillatas utféra fler cabotagetransporter i samma medlemsstat inom en viss tid efter en
cabotagetransportperiod.

2020/1055 sid 5: b) organisera sin fordonsparks verksamhet pG ett sddant sdtt att det sdkerstdlls att
fordon som féretaget forfogar 6ver och som anvdnds vid internationella transporter atervdnder till ett av
driftscentrumen i den medlemsstaten senast inom datta veckor efter avfdrden,

Tidigare har latta lastbilar (max 3.5ton) varit undantagna vissa regelkrav — med mobilitetspaketet dandras
detta sa att bara latta lastbilar under 2.5ton undantas regelkraven fér godstransporter pa vag.

3. Cooling down (4 dagars-regeln)

2020/1055, sid. 13: “2a. Transportféretag fdr inte utféra cabotagetransporter med samma fordon eller,
om det dr frdga om fordonstdg, med dess motorfordon, i samma medlemsstat inom fyra dagar fran det
att den sista cabotagetransporten i den medlemsstaten har utférts.”

4 dagars-regeln ar tydlig, men det bor papekas att det ar fyra kalenderdagar som avses, inte fyra
arbetsdagar.

4. Utstationering och minimiléner/kollektivavtal

2020/1057, sid 2-3 i férordet (Artikel 1.9): Medlemsstaterna bér i enlighet med direktiv 2014/67/EU
sdkerstdlla att de arbets- och anstdllningsvillkor som avses i artikel 3 i direktiv 96/71/EG och som dr
faststdllda i besttmmelser i nationella lagar eller andra forfattningar eller i kollektivavtal eller skiliedomar
som, pa deras territorier, férklarats ha allmdn giltighet eller pd annat sdtt dr tillimpliga i enlighet med
artikel 3.1 och 3.8 i direktiv 96/71/EG, pa ett tillgdngligt och dppet sdtt tillhandahdlls transportféretag
fran andra medlemsstater och utstationerade férare. Detta bér i relevanta fall inbegripa arbets- och
anstdllningsvillkor som faststdlls genom kollektivavtal som dr allmdnt tillimpliga pa alla likartade féretag
i det berérda geografiska omrddet. Den relevanta informationen bér i synnerhet omfatta de
l6nekomponenter som dr obligatoriska enligt sGdana instrument. | enlighet med direktiv 2014/67/EU ska
arbetsmarknadens parter involveras.

| diskussionskapitlet kommer vi aterga till vad detta innebar.
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Vad vet vi sedan tidigare?

Overlag kan vi konstatera att det fortfarande finns relativt lite forskning om internationella vigtransporter
inom Europa. Logistikforskning pa effekter och omfattning av Cabotage ar i princip obefintlig (Schramm,
2012). En bakomliggande orsak ar bristen pa tillforlitlig statistik (Stojanovic, 2012) — enligt ledande
forskare saknas data pa den niva som skulle behdévas for att géra djupare analyser (McKinnon och
Leonardi, 2009). Det mesta av forskningen som ar gjord i Europa, ar externt finansierad, dvs finansierad av
nagon annan an universitetet. | detta stycke gar vi igenom forskning publicerad, med fokus pa det som
publicerats sedan 2015. For en sammanstéallning av forskning publicerad tidigare dn sa, hanvisar vi till
(Sternberg et al., 2015). Skillnaden mellan en vetenskapligt granskad forskningsartikel och en ogranskad
forskningsrapport forklaras har: https://www.umu.se/bibliotek/soka-skriva-studera/informationssokning-
och-kallkritik/vetenskapliga-publikationer/.

Akeribranschen ar lattrorlig och har sociala utmaningar

Akeribranschen ar lattrorlig, vilket visats av t.ex. Hilal (2008) och Kummer et al. (2014). Hilal (2008) tittade
pa hur akerier var snabba att utnyttja billig arbetskraft nir EU avreglerade de internationella
transporterna. Kummer och hans medférfattare gjorde en fallstudie av Osterrike. Inom en 10-arsperiod
hade 6ver 50% av alla flottor flaggats ut, vilket ytterligare stdrker bevisen for att akeribranschen ar
lattrorlig.

Refslund och Thérnquist (2016) forklarar att just akeribranschen i Sverige ar i synnerhet sarbar for
paverkan utifran laglénelonder och i till exempel Danmark minskade antalet anstillda inom
akeribranschen med 4600 personer fran 2009 till 2010 (Vith Ankerstjerne, 2012).

Fran Benelux kommer dven flera forskningsstudier kring arbetsmarkanden. EU-projektet 'POSTING.STAT
studerade utstationeringsdirektivet. Bl.a. de Wispelaere och Pacolet (2018) gjorde en djupstudie pd hur
den belgiska transportbranschen paverkas av utstationeringsdirektivet. Deras studie beskriver en bransch
som agerar strategiskt for att snabbt utnyttja mojligheter till att sanka lonekostnader genom att flagga ut
foretag.

Forsok har gjorts av vissa EU-lander att inféra krav pa att de nationella I6nenivaerna uppratthalls for alla
transporter som goérs i landet. Vad vi vet har ingen forskning gjorts pa efterlevnaden, men media
rapporterar att detta inte efterfoljs, t.ex. Furgy (2021). Mycket av forskningen har fokuserat pa den tunga
trafiken, men utmaningarna ser liknande ut for internationella budbilar, som stadigt fatt mer
uppmarksamhet i media.

lllegala/oetiska aktiviteter och sdkerhet

Det finns ingen sammanstdllning av alla mdojligheter till fusk inom transportbranschen och
akeriforskningen i Europa ar relativt begransad. Daremot har forskning har gjorts inom omradet i USA
som visar att i en hard konkurrenssituation, kdnner sig ofta mindre akerier tvungna att géra overtradelser
nar kunderna begar det eller nér t.ex. dgaren anser att det ar nédvandigt for foretagets lonsamhet (Miller
och Saldanha, 2016).

En internationell forskargrupp har de senaste aren tittat pa fusk med frakthandlingar (CMR) och vilka
negativa effekter detta far (Cheu et al., 2019, Poliak et al., 2020). Deras studier visar att det vanligtvis ar
speditdrerna som pressar akerierna att forfalska dokument. Att som utomstdaende kontrollant kontrollera
frakthandlingar ar svart och kraver en hel del kompetens.

Forutom utflaggning i syfte att sdnka kostnader (Kummer et al., 2014), beskriver de Wispelaere och
Pacolet (2018) s.k. brevladeféretag, dvs foretag som ar registrerade i ett land pa grund av
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bekvamlighetsskal, men har huvuddelen av sin verksamhet i ett annat land. Thérnquist (2015) pekar pa en
annan faktor som paverkar akeribranschen i Skandinavien negativt — s.k. falska egenforetagare, d.v.s.
anstéllningsliknande forhallanden for en egenforetagare. Detta omsétts vanligtvis i syfte att undvika
kollektivavtal.

Endast en artikel har analyserat sambandet mellan kriminalitet och internationella chaufférer med daliga
villkor. Sternberg och Lantz (2018) jamforde olika typer av transportrelaterad kriminalitet till ndrvaron av
chaufférer med daliga villkor. Deras studie fann att enklare typer av brott (dieselstold, kapellskarning) ar
relaterade till hogre férekomster av laglénechaufférer (men inte till narvaron av chaufférer med hogre
I6ner), medan mer avancerade transportbrott (t.ex. stjdla en hel lastbil eller ett helt slap) inte ar relaterat
till varken eller.

Sdkerhet
Givet vad vi vet fran den amerikanska forskningen, 4r sammantaget sett, storre och mer laglydiga akerier
sakrare (Miller, 2020).

| Europa kanner vi bara till en storre studie pa akeribranschens sdkerhet och internationella transporter:
”Accident risk of heavy goods vehicles on Norwegian roads: Comparison of Norwegian and foreign actors”
av Naevestad et al. (2014). Den norska gruppen studerade skillnader i olycksstatistik mellan akerier
registrerade i olika lander och visade p& att lagavldnade chaufférer frdn Osteuropa var kraftigt
Overrepresenterade i statistiken.

Akeribranschen har stor paverkan pa miljon
Sammanfattningsvis forklarar detta stycke att vi vet féljande:
e Ratt storlek pa lastbilen i forhallande till transporten leder till mindre utslapp (hogre fyllnadsgrad
och farre totala antalet transporter)
o Vid samma pris ar
e En nyare/battre lastbil slapper ut mindre
e Loner ar akeriets storsta eller nast storsta utgiftspost — chaufférens anstéllningsland har storst
paverkan pa l6nebilden
e Desto billigare/smidigare vagtransporter ar, ju fler transporter flyttar vi fran jarnvag till vag (mer
utslapp)
o Desto dyrare/svarare vagtransporter ar, ju fler transporter flyttar vi fran vag till jarnvag
(mindre utslapp)
Desto billigare transporter ar, ju mindre samlastning sker (lagre fyllnadsgrad)
o Desto dyrare transporter ar, ju mer samlastning sker (hogre fylinadsgrad)

Nedan forklarar vi hur akeribranschen paverkar miljon samt hur man berdknar miljopaverkan, darefter
tittar vi specifikt pa relaterade studier.

Alla aktiviteter (transport, lagerhallning, omlastning etc.) i logistikupplagg har en paverkan pa miljon, men
den storsta paverkan kommer vanligtvis fran transporten av gods (Wu och Dunn, 1995, World Economic
Forum, 2009). Vanligtvis studeras godstransporter utifran nagot av tva perspektiv: Det makroekonomiska
perspektivet, d.v.s. beslut och effekter utifran ett myndighetsperspektiv eller det mikroekonomiska
perspektivet, d.v.s. utifran ett foretag eller ett specifikt foretagsperspektiv (Aronsson och Huge Brodin,
2006).

Det mikroekonomiska perspektivet och cabotagetrafik har sédllan behandlats och darfér ges har en kort
introduktion till de teorier och berdkningsmodeller som kan appliceras pa omradet. Utgangspunkten i det
mikroekonomiska perspektivet ar att foretagets logistik gor avvagningar och berdkningar for att planera
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for den I6sning som ger lagsta totalkostnaden (Simchi-Levi et al., 2007). Nar féretag planerar den l6sning
(eller det distributionsuppldagg) som minimerar totalkostnaden och maximerar vinsten, anvands modeller
som optimerar hela natverkets platser for produktion, lagring och hur och nar transporter skall
genomforas. Sddana modeller har sedan lange tillampats i industrin (Geoffrion och Graves, 1974) men
anvands nu i allt stérre skala genom att de underliggande matematiska modellerna som utvecklats 6ver
artionden nu finns inbyggda i mjukvaror for optimering och analys av forsérjningskedjor, till exempel IBM
LogicNet (Simchi-Levi et al., 2007) eller Coupas (tidigare Llamasoft) Supply Chain Guru (Terzi och Cavalieri,
2004).

Utifran foretagens respektive beslut om transportuppldagg, ar det mest avgoérande beslutet for
miljopaverkan ifran upplagget taget, namligen vad skall transporteras och fran och till vilka platser skall
det transporteras (Short, 1995). Darefter planeras den fysiska distributionen, d.v.s., hur gods skall lagras,
lastas, lossas och transporteras. Priset pa godstransporter har har en avgorande roll — ju billigare
transporter, desto férdelaktigare ar en hog centraliseringsgrad som innebar fler transporter och langre
avstand. Ju dyrare godstransporter blir, desto mer I6nar det sig att samlasta olika forséandelser (Lumsden,
2006). Optimal fordonsstorlek ar ett exempel pa en analys som gors efter det att ett transportbehov har
uppstatt. For att minimera miljoépaverkan i ett transportupplagg, galler att fordonet skall vara anpassat for
den typen av transport som utfors — ett storre eller mindre fordon an vad som behdvs, ger negativa
miljoeffekter (Kjellberg och Ruiz de Lata, 2012).

En studie av cabotage i Nederlanderna (Ministerie van Infrastructuur en Milieu, 2013) menar att fritt
cabotage skulle vara neutralt eller skadligt for miljon, baserat pa antagandet att kraftigt sdnkta priser for
godstransporter pa vag skulle bidra till farre intermodala transporter och fler helt landsvagsbaserade
godstransporter. Detta antagande har starkt stod i tidigare forskning, som visar att lagsta avstanden for
att intermodala transporter skall vara attraktiva okar linjart mot sjunkande priser for vagtransporter
(McKinnon, 2005, Janic, 2007). Sambandet mellan att sdnka priset for en resurs och den okade
anvandning av samma resurs som blir ett resultat, ar ett sedan lange bevisat faktum for flera typer av
konsumtion (Jevons, 1866). Ett ofta anvdnt argument for cabotage, ar att det mojliggor for ett utlandskt
fordon att inte lamna ett land tomt och darigenom minska miljépaverkan. Ingen studie har bevisat att sa
ar fallet.

Skillnaderna mellan olika typer av motorers EURO-klassning ar stor, vilket visas i Tabell 1.

Standard Date CO (g/kWh) NO HC (g/kWh) PM (g/kWh)

x (9/kWh)
Euro0 | 1988-92 | 12.3 15.8 2.6 NA

Euro | 1992-95 | 4.9 9.0 1.23 0.40
Euroll | 1995-99 | 4.0 7.0 1.1 0.15
Euro Il | 1999-2005 | 2.1 5.0 0.66 0.1

EurolV | 2005-08 | 1.5 3.5 0.46 0.02
EuroV | 2008-12 1.5 2.0 0.46 0.02
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Euro VI 2012-19 1.0 1.2 0.36 0.01

P& manga strackor och for manga typer av gods, finns det inga mojligheter till 6verflyttningar i nagon
riktning mellan tag och landsvag. Daremot gods som gar med t.ex. kombitransporter kan lattare flyttas
mellan tag och vag beroende pa kostnadsbilden, vilket ar val utforskat (de Jong et al., 2010). | en svensk
kontext har detta pa senare tid studerats av Palsson et al. (2017) och Palsson och Sternberg (2018).

En ldangre studie av avregleringen i Tyskland gjordes av Sternberg et al. (2020), som kom fram till att det
finns en motsattning mellan EU:s satsningar pa att fa upp mer gods pa jarnvag, nar man samtidigt driver
atgarder som sanker kostnaderna for transporter pa vag.

Partsinlagor
Som partsinlagor raknar vi publikationer som uppfyller bada dessa kriterier:
e Rapporten har inte genomgatt en vetenskaplig granskningsprocess
e Minst 2/3 av forfattarens/forfattarnas 16n/léner &r betalda av uppdrag fran en
intresseorganisation

Den viktigaste partsinlagan ar EU-kommissionens effektanalys (Amaral et al., 2021). Pa grund av dess vikt,
behandlas den separat i sista delen av det har underkapitlet.

Pa uppdrag av LINAVA (The Lithuanian National Road Carriers’ Association) och UNTRR (Uniunea
Nationala a Transportatorilor Rutieri din Romania) gjorde Breemersch (2019) en effektanalys. Var
subjektiva bedomning ar att denna rapport ar balanserad. Den tar en tydlig utgangspunkt i perifera EU13-
lander och pekar pa hur dessa lander pa Europas kanter ekonomiskt forlorar pa de nya reglerna, eftersom
en del av deras arbetsmarknad kommer att flyttas till EU14.

P4 uppdrag av Osterrikiska handelskammaren gjorde Kummer et al. (2017) en studie av cabotage i
Osterrike. Som data anvdnde man anonymiserade registreringsnummer fran kameror i Osterrike.
Forfattarna pekade pa stora forekomster av illegalt cabotage: 3,28%. Osterrikes cabotage-andel
beraknades ligga inom intervallet 18.52-23.68% av inrikestransporterna. Dessa resultat tyngs av tva
anledningar. Den forsta ar att forfattarna till den rapporten inte hade tillgang till gransdata, dvs hela
analysen bygger pa enbart Osterrike. Den andra &r slutenheten kring studien, d.v.s. att materialet inte &r
tillgangligt och att under de fyra ar som gatt, sa har ingen vetenskaplig forskning utifran det arbetet
gjorts.

Falk och Danielsson (2018) bygger till stor del pa Svenska Transportarbetarférbundets arbete och deras
grupp ”“Ordning och Reda”. Rapporten tar ett svenskt dkeriperspektiv och pekar pa de negativa effekterna
av billiga transporter (méjliggjorda genom kombi och cabotagedirektiven):

e Hogre utslapp an nodvandigt

e Sdmre arbetsmiljo for chaufforerna

e Olyckor

e Brottslighet

Pa uppdrag av polska logistikorganisationen Polska logystika gjorde Klaus (2019) en rapport som fokuserar
pa effekterna av hemvandandekravet. Den professor emeritus (pensionerad 2009) som gjort intervjuerna
som ligger bakom, har gjort tydliga egna tolkningar av material. Bland annat har rapporten slutsatser om
chaufférerna, utan att ha gjort nagra intervjuer med chaufférerna.
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Europeiska kommissionens hallning och rapport
Europeiska kommissionen har uttalat sig tydligt mot mobilitetspaketet (se Figur 2). Enligt uttalandet
nedan har man dven med hjalp av konsultféretaget Ricardo genomfort en konsekvensbedémning (Amaral
et al., 2021): Assessment of the impact of a provision in the context of the revision of Regulation (EC) No

1071/2009 and Regulation (EC) No 1072/2009.

EUROPEISKA KOMMISSIONEN

Mobilitetspaket | om viigtransporter - Uttalande frin kommissionen

(2020/C 252/01)

Kommissionen noterar antagandet av de sociala och marknadsmassiga pelarna i mobilitetspaket | av ridet och Europapar-
lamentet den 15 juli 2020 ().

De sociala forbirringarna i detta forslag fr betydande. Kommissionen beklagar emellertid att Europaparlamentets och
ridets dverenskommelse innehiller inslag som inte éverensstimmer med ambitionerna i den europeiska grona given och
Europeiska ridets godkinnande av milet att uppni ett klimatneutralt EU senast 2050. Det giller kravet pd obligatoriskt
dterlimnande av fordonet ll etableringsmedlemsstaten var dnonde vecka och de begrinsningar som ildpps fir
kombinerad wransport. Dessa dtgirder ingick inte i kommissionens forslag som antogs den 31 maj 2017 och de har inte
varit foremdl fér nigon konsekvensbedomning. Skyldigheten art dterlimna lastbilen kommer att leda till ineffektivitet i
transportsystemet och till en ékning av onddiga utslipp, féroreningar och trafikstockningar. Begrinsningarna avseende
kombinerad transport kommer att gira det svirare ait effektivt stédja multimodala godstransporter.

Kommissionen kommer nu att ingdende beddma dessa bida aspekiers effekier pi klimatet, miljin och den inre marknadens
funktion. Den kommer att gira detta mot bakgrund av den grina given och dtgirder for art minska vixthusgasutslippen
frin transporter och skydda miljén, samtidigt som en vil fungerande inre marknad sikerstills.

Efter att ha gjort en konsekvensbedomning kommer kommissionen vid behov att uréiva sin i an ligga fram ew rikeat
lagstifiningstorslag innan de tvd bestimmelserna trider i kraft.

Rapporten av Amaral et al. (2021) gar helt i linje med uttalandet ovan. Deras rapport bygger pa
scenarioanalys och beskriver foljande scenarier:

e Simple market compliance (SMC): Detta scenario antar att dkerier och transportképare gor valdigt

sma andringar i sina upplagg.

e High market restructure (HMR): Utgangspunkten i detta scenario ar att transportbranschen
fordndras och akerier registreras om, det vill sdga aktérerna svarar rationellt pa regelandringarna.

e Partial market restructure (PMR): Scenario PMR éar i princip en blandning av SMC och HMR.

Tabell 2 redogor for de kvantitativa effekterna rapporten publicerade:

Scenarios

SMC

PMR

HMR

Impact on number of
journeys created (in
thousands)

1,915 (2,0%)

1,016 (1,1%)

1,137 (1,2%)

Dr. Henrik Sternberg, Michal Filipiak, Isidro Linan och Andrew Ritchie
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Impact on vehicle- | 2,528 (4,8%) 706 (1,4%) 436 (0,8%)
kilometres (in

millions)

Impact on C02 | 2,900 (4,6%) 810 (1,3%) 500 (0,8%)
emissions (in

thousand tonnes)

Impact on NOx | 619 (7,8%) 173 (2,2%) 107 (1,4%)
emissions (in tonnes)

Impact on PM2.5 | 221 (5,0%) 62 (1,4%) 38 (0,9%)
emissions (in tonnes)

Som kan utlasas ar effekterna mycket kraftiga. Metoden som anvands av Amaral et al. (2021) &r enkater
och expertintervjuer. | diskussionskapitlet kommer vi géra en mer kritisk granskning av deras rapport.
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Delstudie 1: Analyser av miljoeffekter

Delstudie 1 &r en analys av hur utlandska fordon i praktiken paverkar kostnader och utslapp. Detta kapitel
ar uppdelat pa tva delar — 1. metod och antaganden och 2. resultat.

Metod och antaganden

For att berdkna effekter av cabotagetransporter gjorde forsteforfattaren och tva assistenter en djup
studie av transportkostnaderna pa ett fallforetag — COOP Sverige. COOP &r Sveriges nast storsta kedja for
dagligvaruhandel och en av Sveriges storsta transportképare som koper transporter for manga hundratals
miljoner kronor per ar. COOP tillfragades som studieféretag pa grund av organisationens ambition att
efterfolja regler och kopa transporter pa ett sdtt som minimerar miljopaverkan och accepterade inbjudan
att delta i studien. Organisationen delade samtliga data kring deras transportnatverk respektive deras
kostnader. For att inte avsloja foretagshemligheter kommer enbart relativa matt (%) anvandas for att
beskriva effekter av olika strategier.

Grundprinciperna for modellering av forsérjningskedjor beskrevs i det féregdende kapitlet och i detal;j i
Sternberg (2013). Optimeringsmjukvaran Suppy Chain Guru (sponsrat av féretaget Coupa) anvandes for
modelleringen. Fyra scenarier ligger till grund foér den mikroekonomiska analysen— skillnad i
transportkostnad och miljdeffekt (CO2/NOx/Pm) har beriknats for varje scenario:

1. Nu-scenariot: Utgangspunkten for den mikroekonomiska modelleringen.

2. Kortsiktig omstéllning till utlandska akerier (cabotage): Scenario 2a utgar ifran att COOP viljer
att minimera sina transportkostnader och anlitar utlandska akerier overallt dar sa ar mojligt
givet nu-scenariots transporter, men utan att andra i natverket. Scenario 2b anvander aldre
utlandska fordon som &r vanligt férekommande 6ver langre tider i Sverige (Jamfor Delstudie 3).

3. Scenario 3a gar vidare fran Scenario 2a, det vill sdga anlitar billigast mojliga transporter och gor
darefter strategiska andring i natverket for att dra full kostnadsnytta av de billigare
transporterna. Scenario 3b gér samma sak, med utgangspunkt i Scenario 2b.

Nagra antaganden som gjorts for modellen:

e Vi har antagit att utldndska akerier pa kort sikt inte ar lampade for alla transporter, som t.ex.
citydistribution. Langsiktigt antar vi att om kostnaden ar tillrdckligt 1ag, anvands tekniska l6sningar
och utbildningar for att kompensera for sadant som bristande sprakkunskaper och annan
utrustning.

e COOP anvander idag jarnvag for en stor del av sina transporter och vill kortsiktigt inte avveckla
dessa transporter. Langsiktigt raknar vi bara med att jarnvagstransporterna behalls om sa ar
[6nsamt.

e Vi har antagit att hanteringskostnaderna stiger per pall nar utlandska akerier anlitas. Antagandet
bygger pa erfarenheter av matningar som gjorts vid forfattarnas tidigare studier samt intervjuer
med akeridgare som arbetar med utlandska chaufforer. | antagandet ligger observationen att den
administrativa tiden blir langre nar aktérerna talar olika sprak och tillampar olika metoder fér hur
gods lastas pa ett flak.

e For det kortsiktiga cabotagescenariot (Scenario 2) goérs ingen skillnad pa om cabotagetrafiken &r
avreglerad eller inte. Inte heller om det ror sig om sa kallat “gratt cabotage” (Schramm, 2012)
eller illegalt cabotage.

e FOr parameter-data pa miljopaverkan har NTM-varden anvénts (www.transportmeasures.org). Vi
anvander de sa kallade "Tank-to-wheel” virdena (det vill sdga utslappen som genereras av sjalva
bransleproduktionen/transporten raknas inte in).

e Svenskregistrerade lastbilar antas alltid ha EURO6-motorer.

|
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Svenska trailerdragare antas generera samma utslapp per mil som utlandska trailerdragare
(EUROG). Detta antagande stammer inte, eftersom COOP stravar efter att anlita akerier som kor
lastbilar med hog miljoklassning (t.ex. Nordana Transport kor for COOPs rékning enbart med RME-
bilar). Det gor att skillnaden i miljopaverkan mellan svenska ekipage och utlandska lagprisekipage
blir lagre enligt modellen an i COOPs faktiska verklighet. Anledningen att vi inte raknar alternativa
drivmedel i modellen, ar for att den skall vara generaliserbar for andra aktorers natverk.

Resultat

5 scenarier har anvants for analysen av COOPs natverk. Eftersom scenarioanalysen har som mal att belysa
effekten av olika transportstrategier och eftersom COOPs kostnader ar konfidentiella, sa redovisar vi har
enbart relativ paverkan.

Att skillnaderna i utsldappen av kvaveoxider ar sa stora beror pa skillnaderna mellan EURO 5 och EURO 6
(Tabell 1). Kvaveoxider leder till forsurning och 6vergédning av sjo och mark. Av platsskal redovisar vi inte
CO (kolmonoxid som &dr mer skadligt dn koldioxid). Mellanskillnaden i CO2-utslapp mellan EURO5 och
EURO6 beror pa att EURO6 motorer slapper ut mindre CO, det vill siga EURO6 &r battre i samtliga
utslappsavseenden. Resultatet av scenarioanalysen visas i Tabell 3.

Scenario: Totalkostnad | CO2 NOx PM
Scenario 2a: Cabotage | -13,2% +3,9% +3,9% +6,0%
kort sikt (EURO 6)

Scenario 2b: Cabotage | -13,2% +29,5% +677,8% +942,6%
kort sikt (EURQ 5)

Scenario 3a: Cabotage | -24,6% +2,8% +29,2% +34%
lang sikt (EURO 6)

Scenario 3b: Cabotage | -24,6% +28,0% +903,0% +1249,7%
lang sikt (EURO 5)

Proportionerna mellan EURO3, EURO4, EURO5 och EUROG6 fordon ar inte kanda.

Scenario 1 — Nu scenario som ar utgangspunkten fér analysen

| detta scenario modelleras Coops hela natverk som det ser ut innan forandringar. Coops l6sning med tag
fran Helsingborg! till Bro via Alvesta ir med i modellen och &vriga transporter har modellerats med 25.25-
meters ekipage forutom transporter i anslutning till taget dar trailerdragare anvands for att dra trailers
som lastas av taget.

Kostnaderna mellan lager har modellerats som fasta och utgar fran den fasta kostnaden per pall som
Coop har angett. Kostnaderna i distribution har riaknats om till kostnad per km for en pall. Omrédkningen
har gjorts efter en beraknad snittdistans ut till butik fran respektive omlastningsterminal. Dessutom har
Sverige delats in i olika regioner och ett snittavstand fran respektive omlastningsterminal och terminal har

! Numera kér COOP tédgen mellan Stockholm och Malmd, inte Stockholm och Helsingborg. Fér att kunna jamféra
bakat mot tidigare fullt validerade modeller kring cabotage och tynge och langre fordon, valde vi att behalla
strukturen i den ursprungliga modellen och enbart uppdatera parametrar for kostnader och miljépaverkan fran
2012/2015 till 2020-niva samt byta ut 24-meters ekipage mot de nu betydligt vanligare 25,25meters ekipagen. Jmf.
Palsson, H. and Sternberg, H. (2018), "High capacity vehicles and modal shift from rail to road: combining macro and
micro analyses", International Journal of Logistics: Research and Applications, Vol. 21 No. 2, pp. 115-132.
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berdknats. Hanteringskostnaden i detta scenario &r inkluderat i transportkostnaden forutom
hanteringskostnader i anslutning till taget. Dessa ar berdknade separat. Figur 3 illustrerar Scenario 1
grafiskt i modelleringsmiljon.
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Scenario 2a och Scenario 2b — Cabotagetrafik pa kort sikt
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| detta scenario modelleras det nuvarande natverket med paverkan av cabotage pa intransporter och
transporter mellan terminaler och lager. Istdllet for COOPs angivna kostnader och 25,25-meters ekipage
har natverket modellerats med trailerdragning och en kostnad pa 110,69 kr/mil. Trots antagandet att
hanteringskostnader 6kar med 10% per pall, sjunker kostnaden for hela distributionsnatverket med
13,2%. CO2 och NOx-utsldppen 6kar med 3,9% som en effekt av att fler lastbilar anvands for att flytta
samma mangd gods (16.5-meters trailerekipage istdllet for 25,25-meters ekipage). Om istallet link-
ekipage anvands, kommer kostnadsfordelarna 6ka och den negativa miljépaverkan pa kort sikt att minska.
Om sa ar fallet, skulle omstéallningen mot Scenario 3 accelereras.

Scenario 3a och 3b — Optimering av befintligt natverk samt ldgsta kostnad vid transportkép

| detta scenario modelleras paverkan av Cabotage med trailerdragning for 110,69kr/mil in till terminaler
och mellan terminaler. P4 grund av betydligt lagre priser ar COOPs tag med stor marginal olonsamt och
ersatt av trailerdragning. Alla omlastningsterminaler forutom OT Goteborg, OT Malmo och OT Stockholm
har tagits bort, eftersom kostnaden for att distribuera direkt fran till exempel COOP Bro har sjunkit
kraftigt. Omlastningsterminalerna i storstaderna behalls for att priserna fortfarande antas avvika kraftigt
for distribution i stader. Distributionskostnaden fran de omlastningsterminaler som &r kvar ar sankt med
20 %. Detta framtidsscenario representerar potentiella kostnadsbesparingar pa 24,6%, men ¢kade CO2-
utslapp (28,0%). Figur 4 illustrerar detta scenario.

Jamforelse mot tidigare analyser

Jamfér med analysen som gjordes 2013 (Sternberg), har kostnadsférdelarna minskat nagot (fran 32% ned
till 24% i det langsiktiga scenariot). Eftersom den absoluta skillnaden i l6ner mellan det svenska
kollektivavtalet och vad chaufférer fran EU13 tjanar ar relativt konstant och bada gruppernas l6ner 6kar,
innebar det att den relativa skillnaden minskar. Att utlandska bilar fran till exempel Litauen och Lettland
oftast dr nyare (EURO 6) gor ocksa att den relativa negativa miljopaverkan minskat, dven om den
fortfarande ar signifikant.

|
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Delstudie 2: Rapportering av rorelsemonster

Delstudie 2 ger dels en 6gonblicksbild av vdagarna i Sverige och till viss del Danmark och Norge i september
2020. Vi blickar ocksa bakat pa perioderna juni 2013, oktober 2013 och juni 2015. Detta kapitel borjar
med en metodbeskrivning foljt av resultat. Delstudie 3 ar en fordjupning av Delstudie 2. Metoden for
datainsamling for Delstudie 3 &r densamma som Delstudie 2.

Cabotagestudien bygger pa ”“citizen science”, dvs frivillig datainsamling (See et al.,, 2016) genom s.k.
crowdsourcing. Fran att ha varit ett tidigare relativt nytt fenomen, ar idag crowdsourcing en vetenskapligt
accepterad metod, under vissa forutsattningar. Bl.a. behéver rekrytering och involvering av frivilliga vara
transparent (lrwin, 2018), vilket ar anledningen till det delkapitlet som ger en beskrivning av deltagarna
som var involverade i studien.

Metod och antaganden

Sternberg et al. (2015) beskriver i detalj funktionalitet och kvalitetssdkring av insamlad data i
Cabotagestudien. Skillnaderna mellan tidigare system (2013-2017) och tredje generationens
Cabotagestudien (sedan 2020) ar:

e Utokad anvandarkontroll (se sista delkapitel)

e Hardare kontrollmekanismer av rapportering

e Funktion for att sarskilja latta lastbilar (3.5ton) ifran den tunga trafiken

e Atskillnad mellan lastbilar som &r parkerade eller i rérelse

e Temporar funktion for granskontroll (skilja mellan inkommande och utgaende)
e En webbsida for mobiler istéllet for en app som installeras

Antaganden for analysen:

e Analysen utgar ifran att lastbilar anvdnds enbart for godstransport, inte for till exempel
turistandamal.

e Alla lastbilar antas ha gods och komma in med lagligenliga frakthandlingar lagligt i Sverige (trots
att sa inte alltid ar fallet, jamfor Cheu et al. (2019)).

e Lastning/lossning: En signifikant dndring i fardriktning av fordonet antas innebara att lastbilen
lossat godset den transporterat till Sverige. Detta ar en grov foérenkling och ar den storsta
svagheten i Cabotagestudiens analys.

e Cabotagetransport: Cabotagetransport ar en yrkesmassig inrikes godstransport gjord i anslutning
till en internationell transport, d.v.s., andra rorelseriktningsdndringen pa den internationella
transporten.

e En lastbil rédknas som att den stannat "for lange” nar den stannar mer an 7 dagar i Sverige, utan
att:

o Observerasiannatland
o Observats vid gransdvergang.

Distanser per lastbil dr helt enkelt rdaknat som distanserna mellan samtliga observationer gjorde av
lastbilen i fraga. Eftersom tackningen av observationerna inte ar perfekt, sa sdger distansen inte exakt hur
langt en lastbil har kort i Sverige, men aggregerat 6ver nationaliteterna ger dem en bra bild 6ver vilka
lastbilar som bedriver cabotagetrafik i Sverige.

Resultat
Totalt deltog 1,766 validerade anvandare (anvandare vars identitet och profil verifierats) och gjorde

58,232 observationer under september 2020. Totalt har 646,555 validerade observationer gjorts.
|
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Som vantat dr Skane och Vastsverige de delar av Sverige med mest trafik och tillika flest observationer.
Figur 3 illustrerar detta:

Plates in Sweden by County
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3350 - B222
B222 - 11019
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Figur 5 ger en o6verblick 6ver de vanligaste nationaliteterna pa vara vagar (mest observerade). Som
siffrorna visar, sa ar fortfarande polska lastbilar vanligast, men litauiska bilar blir 4r det som tacker storre
avstand.
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Sweden Denmark MNorway

nationality plates tags distance nationality plates tags distance nationality plates tags distance

1] PL G630 11038 TO05G545 0 PL 14820 2154 100754 [ LT 300 P44 211181
1 LT 4276 8872 1152785 1 LT a42 2142 254380 1 PL 232 487 73ra
2 NOME 2632 2678 28076 2 RO 832 1222 88500 2 EE 145 430 TE0aT
3 EE 1883 4282 404520 3 BG 606 1372 1418 3 L 125 450 8127
4 Ly 1782 4558 525008 4 NONE 584 @29 4121 4 NO 88 =] 2274
] BG 1725 2940 351458 ] DE 330 432 14672 ] NCONE 58 87 1868
] RO 1040 2400 207147 & DK 232 202 13480 [ RO 51 188 22482
7 DK ET3 1207 B2550 7 L 204 556 geaTT T SE 45 g4 2559
] NL 583 ara 56388 8 EE 118 318 54003 ] D a7 81 Ba22
9 DE 584 D46 5eR03 9 ML 88 126 10012 L) NL N 56 G204
10 5E 523 =] 9550 10 CcZ 0 g2 7261 10 Fl 23 37 4504
" Fl 487 G489 32460 1 5K a7 21 4342 11 BG 17 51 4885
12 CZ 361 507 268771 12 Sl B4 118 8234 12 DE 11 21 2683
13 NC 208 422 11181 13 5E a3 54 1804 13 CZ 10 17 2326
14 BK 29 487 20871 14 HU 33 44 1461 14 Sl i 14 2225
15 RU 220 257 arzT 15 A a0 k] 0 15 8K 5 15 1555
16 HU 201 342 23480 16 ES 29 47 2665 16 TR ] ] 180
17 TR 124 332 16287 17 TR 12 24 836 17 AT 2 5] BaG
13 =l 178 244 27634 18 BY 17 17 0 18 HU 2 4 332
19 AT 81 145 TaE4 19 MO 12 12 1532 19 BY 2 3 137

Granskontroll

En speciell insats gjordes 11:e till 13:e september av en grupp aktiva anvandare, for att registrera
gransovergangar. Tabell 2 redovisar resultatet av extrainsatsen att tacka gransdvergangarna over en helg.

Riktning

Grans

Goteborg

Helsingborg

Malmo

Stromstad

Trelleborg

Ystad

35

247

116

630

415

65

uT

163

356

459

77

246
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Riktning IN uT

Grans

Summa 1508 1949

Granskontrollerna gjordes enligt ett rigorost schema som sakerstallde kontinuerlig bemanning. Givet
detta analyserade vi hur manga lastbilar som observerades i Sverige under perioden, men som inte
identifierades lamna landet Tabell 5.

Nationalitet #Fordon
LT 159

LV 138

BG 87

EE 81

PL 70

RO 36
Ovriga 38
Totalt 609

Dessa lastbilar tillhor vad vi vet fyra kategorier:
e De som granskontrollerna och volontédrerna i andra lander har missat, for att de till exempel
lamnat Sverige (och kommit tillbaka) via mindre gransévergangar bade pa vag in och ut)
e Kombitrafik — historisk vet vi att det ror sig om ca 100-150 lastbilar som kor kombitrafik
o Akerier som har skaffat trafiktillstand for sina lastbilar registrerade i utlandet.
o lllegalt cabotage

Géllande akerier med utldandska lastbilar pa svenska trafiktillstand, sa kan inte Transportstyrelsen lamna
nagra uppgifter. Utlandska lastbilar pa svenska trafiktillstand aterfinns bade bland transporter av
styckegods och virkestransporter.

Vi gor en djupdykning pa ett antal av dessa 609 lastbilar i Delstudie 3. Flera exempel pa dessa finns dven i
var tidigare rapport (Sternberg et al., 2015).

Vem rapporterar i Cabotagestudien?

Anonyma crowdsourcing studier ar inte langre vetenskapligt accepterade (lrwin, 2018). Darfor hojdes
kraven pa vilka som deltar i Cabotagestudien under 2020 och for att bli en validerad anvandare kravdes
darfor:

e Information politiska sympatier
e Personliga faktorer for motivation till deltagande

Tittar vi pa kommentarerna till varfor personer deltar, sa handlar det vanligtvis om en oro for branschens
utveckling. Det skall tilldggas att manga som deltagit i Cabotagestudien ar pensionarer, dvs viljan att bidra

till en battre utveckling for branschen verkar enligt vara studier vara en starkare drivkraft an
|
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protektionism. Detta bekraftas dven av effekter av meddelanden som skickats till deltagare (delstudien
kring deltagarnas motivation ar inte en del av denna studie, utan presenteras separat pa ISL-konferensen
2021).

Tittar vi pa politiska sympatier ser dessa ut som féljande:

Valjarsympatier

Miljopartiet (SE) - Socialistisk Folkeparti... |
Vansterpartiet (SE) - Enhedslisten (DK) [l
Liberalerna/Centern (SE) -... Il
Annat parti  [INEG
Moderaterna/Kristdemokraterna (SE) -... I
Inget alternativ GGG
Socialdemokraterna (SE/DK) -... I
Swedish Democrat(SE) - Dansk Folkeparti... I

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Sammanfattningsvis kan sadgas att vi har god kdnnedom om vilka som deltar i Cabotagestudien. En stor del
av anvandarna ar personligen kdnda av forstaforfattaren till denna rapport. Deltagarna representerar ett
brett politiskt spektrum av asikter.
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Delstudie 3: En Fallstudie: Helsingborg

Helsingborg ar logistisk centralpunkt for distribution av varor fran kontinenten. Samtliga storre
logistikféretag har terminaler inom en 5-mils radie fran Helsingborg. En stor del av Sveriges import samt i
princip samtliga farska livsmedel ankommer till Helsingborg for vidare distribution i Skandinavien.

Detta kapitel avhandlar en fallstudie av Helsingborg. Fallstudien Helsingborg har finansierats av
Helsingborgs Stad. Syftet har varit:

e Kartldgga behov av uppstallningsplatser
e Utlandska lastbilars narvaro i Helsingborg
e Rorelsemonster for utlandska lastbilar som tar vila i Helsingborg

Bakgrunden ar utmaningarna som kommer av manga utlandska chaufférer koncentrerade pa en plats. Att
bygga uppstallningsplatser bade l6ser och skapar nya problem. Som empiriskt bevisat i den vetenskapligt
publicerade artikeln “Using crowdsourced data to analyze patterns in transport crime (Sternberg och
Lantz, 2018)”, foljer flera sociala utmaningar i kdlvattnet av ensamma och lagavlénade chaufférer som ar
langt hemifran. | stdder som Helsingborg och Jonkoping har nedskrapning varit ett problem. Bilderna
nedan (Figur 8 och Figur 9 illustrerar hur det ser ut).

Enligt uppgifter fran Helsingborgs stad kostar sanering och reparationer ca 1 miljon kronor per ar.
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Jonkopings kommun har en inhdgnad rastplats i Hyltena (déar finns tva inhdgnade rastplatser, dock drivs
den ena kommersiellt) och som 2016 kostade ca 65 000kr/manad i driftskostnad. Som respons pa en
initial dverbeldggning inférdes krav for att komma in pa uppstéllningsplatsen. Chaufféren maste kunna
visa en fraktsedel som visar att gods inom kort skall lastas eller lossas inom kort.

| Helsingborg har flera mycket aktiva volontarer samt den stora granskontrollen som gjordes dar, gjort att
dataunderlaget for Helsingborg lampar sig val for djupdykningar och for att titta pa fragor gallande legala
eller illegala transporter.

Oversikt

Helsingborgs kommun har ett antal parkerings och uppstéllningsplatser for tung trafik:
https://foretagare.helsingborg.se/regler-tillstand-och-anmalan/transporter-tungtrafik-med-mera/langa-
tunga-och-breda-transporter/parkering-eller-annan-uppstallning-av-tunga-transporter/.

Sjalva parkeringsplatserna ses i Figur 10 nedan:
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Metod for Fallstudien Helsingborg

Datainsamlingen dr densamma som i Delstudie 2, d.v.s. frivilliga inrapporteringar, men voluntarer i
Helsingborg ar sett till ytan/antalet lastbilar betydligt fler till antalet och darfér uppvisar insamlad data
tydligare monster.

Cabotagestudien 2020 har en ny funktion for att identifiera om en observerad lastbil ror sig eller ar
parkerad. En jamforelse mellan parkeringskluster och observerade lastbilar i Helsingborg (se Tabell 3)
bekraftar att lastbilar som ar observerade pa parkeringsplatser vanligtvis ar rapporterade som parkerade,
medan i kluster (omraden med manga lastbilar, t.ex. vid farjeldget) &r majoriteten av observationerna
rapporterade som kdrande.

Observationer Alla kluster P-platser
Parkerade 1249 530
Kérande 2692 36

Ej valt 402 37

Givet att Cabotagestudiens system dven tillater anvdndare att inte rapportera huruvida fordonet star still
eller ar parkerat, har vi raknat alla observationer inom parkeringsomradena som parkerade, savida inte
annat angivits.

Resultat

1222 observerade utlandska lastbilar har parkerat i Helsingborg under en langre eller kortare period. For
narvarande indikerar observationerna att Helsingborg ar regelbunden viloplats for 92 utlandska lastbilar,
det vill sdga anvander Helsingborg regelbundet for vila. Tidigare parkeringsstudier (t.ex. 2015 pekade pa
ca 100-110 utlandska lastbilar som har helgvila pa parkeringsplatser runt om i Helsingborg (F6r en mer
detaljerad genomgang och jamforelse mot tidigare period, hanvisar vi till den rapport som sarskilt
sammanstallts at Helsingborgs stad).

Nationaliteterna for dessa 92 férdelar sig enligt Tabell 4:

Nationalitet Antal

BG 24
PL 18
LT 14
EE 11
LV 8
Ovriga 17
SUMMA 92

En jamforelse mot Tabell 5 visar att istallet for att huvudsakligen se lastbilar fran Lettland och Litauen,
aterfinns Bulgariska lastbilar pa topp. Detta ar i linje med tidigare genomforda studier i Cabotagestudien
(Sternberg, 2013, Sternberg et al., 2015). Appendix C beskriver bulgarisk dkeriekonomi mer i detal;.
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Som kan ses pa bilden, dr Helsingborg, Géteborg och Jénkoping logistiknaven for hela Sverige. Gruppen av
observationer gjorda vid Svinesundsbron (norska gransen) ar huvudsakligen lettiska och litauiska lastbilar
som korde internationella transporter till Norge.

Lastbilar kdnda fran tidigare studier som ar kvar i Helsingborg
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Lastbilar som har Helsingborg som bas och bedriver illegalt cabotage pa mer eller mindre regelbunden bas
ar kant sedan lange. For kvalitativa beskrivningar av verksamheten har Tidningen Proffs en
undersokningsserie om transportfusket (https://www.tidningenproffs.se/tagg/transportfusket/), dar den
storsta andelen artiklar handlar om just Helsingborg med omnejd. En typisk sadan artikel dr denna:
https://www.tidningenproffs.se/nyhet/2021/06/52-mil-lang-kombitransport-gick-inte-hem-hos-polisen/.

| artikeln ses en aldre (+10 ar) bulgariskregistrerad DAF-trailerdragare, en av manga lastbilar kdnda i
Cabotagestudien sedan aratal tillbaka. Tittar man registreringsnummer fran lastbilar som fatt
sanktionsavgifter ser deras monster vanligtvis ut som pa Figur 12:

Tittar vi lite djupare pa 92 lastbilarna som tagit vila i Helsingborg, ser vi att 22 stycken av dessa ar kdnda
fran tidigare datainsamlingar i studien och 16 av dessa kor med allra storsta sannolikhet konstant inrikes
och har tillbringat de senaste 5 till 8 aren i Helsingborg. Detta ar skugginvanare i Helsingborg.

Skylt Antalet Sedan | Klickbar Kopierbar lank
observationer lank

EXHFEEA 70 2013-04 link https://cabotagestudien.com/reports/plates/1332
XHxxxRK 62 2013-04 link https://cabotagestudien.com/reports/plates/17350
[l 45 2013-04 link https://cabotagestudien.com/reports/plates/14916
[ ¢ 32 2013-04 link https://cabotagestudien.com/reports/plates/23124
EX¥**%B 28 2013-04 link https://cabotagestudien.com/reports/plates/42936
K*****Q 14 2013-04 link https://cabotagestudien.com/reports/plates/20331
H**xx*2 6 2013-04 link https://cabotagestudien.com/reports/plates/34811
Q*****R 61 2013-10 link https://cabotagestudien.com/reports/plates/7784
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T*****T
F*****g
H*****O
9*****0
8*****H
E*****C
5*****H
J*****o
Vv*****v
C*****B
Z*****F
5*****H
E*****P

1*****6

51
47

30
24
19
16
16
14
14

2013-10
2013-10
2013-10
2013-10
2015-05
2015-05
2015-05
2015-05
2015-05
2015-05
2015-05
2015-05
2015-05
2015-05

link
link
link
link
link
link
link
link
link
link
link
link
link
link

https://cabotagestudien.com/reports/plates/15146
https://cabotagestudien.com/reports/plates/15129
https://cabotagestudien.com/reports/plates/17783
https://cabotagestudien.com/reports/plates/45287
https://cabotagestudien.com/reports/plates/76934
https://cabotagestudien.com/reports/plates/78893
https://cabotagestudien.com/reports/plates/79765
https://cabotagestudien.com/reports/plates/107510
https://cabotagestudien.com/reports/plates/2028
https://cabotagestudien.com/reports/plates/65901
https://cabotagestudien.com/reports/plates/113043
https://cabotagestudien.com/reports/plates/116594
https://cabotagestudien.com/reports/plates/107439
https://cabotagestudien.com/reports/plates/134680

Har rekommenderas skarpta polisinsatser. Enbart efter att ha tittat pa fraktdokumentation kan man med
sdkerhet sdga hur manga av dessa som bedriver illegalt cabotage, men vad vi vet fran tidigare
anteckningar ar att flera av dessa lastbilar redan har betalt boter (vissa vid flera tillfallen) for illegalt

cabotage.

Vi har i denna delstudie tittat enbart pa Helsingborg. Som exemplet med J6nkoping visar, sa innebar
uppbyggnaden av en uppstallningsplats att fler lastbilar kommer att ta sig till Helsingborg. Som visats i
flera tidigare studier, har chaufférer med daliga villkor ocksa en negativ paverkan pa omgivningen.

Forfattarna vill rekommendera samtliga beslutsfattare att ta en titt in i en 10-15 ar gammal lastbil
|
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registrerad i ett EU13 land for att med egna 6gon se hur chaufférerna lever. Vems ansvar ar deras
levnadsforhallanden och att se till att dessa chaufforer far tillgang till dusch och toalett? Fragan ar om
Helsingborgs stad eller de lokala transportkdparna skall sta for kostnaderna, eftersom chaufforerna sjalva
inte kan.

Hur ser kontrollen i Helsingborg ut? Enligt uppgifter sker bara kontrollerna vardagarna under vanlig
arbetstid. Kontroller vid 6vriga tider saknas.

Diskussion och rekommendationer

| diskussionskapitlet tar vi upp reflektioner och diskuterar kring implikationer av Cabotagestudien och
mobilitetspaketet. Skrivningarna i mobilitetspaketet 6ppnar manga kryphal som precis som tidigare ger
en konkurrenssituation som gynnar oseriosa aktérer och daliga villkor fér EU13-chaufforer. Det &r
forfattarnas tydliga uppfattning att det i dagslaget saknas en tydlig strategi och ett helhetsgrepp om detta
komplexa omrade som spanner dver logistik och juridik.

Ostrom (2000) kom fram till att i ett scenario som saknar externa regler eller 6vervakning kan aktérerna
sjalva utveckla normer och regler for vad som &r ett accepterat beteende. Det varsta scenariot ar nar
externa parter infor regler men bara kan uppna otillrdcklig kontroll och regelefterlevnad. | sa fall
forhindrar reglerna partnerna pa marknaden att sjalvreglera, samtidigt som den laga nivan av extern
overvakning gor att marknaden inte fungerar.

Nar den Europeiska Union infor flera relativt komplexa direktivinom vagtransportomradet som nationella
medlemsstater som Sverige inte klarar av att kontrollera efterlevnaden av, intrdffar det varsta scenariot —
med negativa effekter for akerinaringen, miljon, samhallet och chaufférernas arbetsmilj6 (Sternberg et al.,
2020). Men innan vi diskuterar kontroll, behéver vi diskutera grundproblematiken — vad dr reglerna som
skall kontrolleras?

Juridiken kring omradet

Att maximalt tre transporter inom en vecka géller ar kdnt, men komplexiteten ar stor eftersom EU-
direktiven ar otydliga. Europadomstolen (Fall C-541/16) kom fram till att det &r upp till varje medlemsland
att sjalvt tolka (bestdmma) vad som ar cabotage. | praktiken handlar det om att definiera nationellt om

flera lastning eller lossningspunkter i en transport ar tillatna. Mobilitetspaketet innehaller inget
fortydligande?.

Ett annat problem &r vad "carriage” (ungeféarlig 6versattning: transport eller godstransport) innebar.
Danmarks hallning var att en internationell returtransport av tomma pallar inte var en internationell
[godstransport] som skulle géra det maijligt for transportoren att utféra tre cabotagetransporter,
samtidigt som de argumenterade for att en sadan nationell transport avtomma pallar ska betraktas som
en cabotagekoérning. Ett annat exempel ar de nationella tillsynsmyndigheterna i Sverige som har havdat
att en tom korning, antingen av en tom slapvagn eller helt enkelt en rérelse av motorfordonet, ska
betraktas som en cabotagetransport eftersom féraren far betalt for den tomma korningen. Argumentet
foll juridiskt eftersom definitionen av en cabotagetransport sager att det ar "transport", vilket innebar att
nagot faktiskt maste "transporteras"” for "hire and reward" (mot betalning). Det skulle innebara att en
internationell transport av tomma pallar skulle kvalificera transportoren att utfora tre
cabotagetransporter eftersom definitionen av en internationell transport ar en "lastad resa", dvs. en resa
"med gods".

2 Europeiska radet strok ny definition som skulle fértydligat vad cabotage innebir.
|
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Sa medan exakt vad som &r “transport” eller gods inte ar klart definierat, definieras inte heller hur mycket
gods som behdver lastas for att transporten ska vara antingen en internationell lastad transport eller
nationell transport. | podden ”"Darfér friades DSV fran brott mot bestallaransvaret” (Rosengren et al.,
2021), stalls fragan om var gransen (varde/volym/vikt) gar for vad som skall rdknas som en (internationell)
transport? Fragan ar relevant, eftersom i dagslaget vissa dkerier och speditorer forsokt att utnyttja den
vaga lagstiftningen till att till exempel havda att transport av spannband till speditéren ar en internationell
transport (https://www.tidningenproffs.se/nyhet/2021/04/internationell-transport-av-50-spannband-

gick-inte-hem-hos-polisen).

Termen "tillfalligt cabotage” ar sedan lange omdebatterat (Sternberg et al., 2015). Ytterligare fragetecken
kring mobilitetspaketet behandlas bland annat av Pilarp (2020).

Den sannolikt storsta punkten juridiskt ar en av mobilitetspaketets karnpunkter: Anstallningsforhallanden.
Detta avhandlas harnast.

Slutet for cabotage?

Som Delstudie 1 visade, sd minskar kostnaderna kraftigt nar en svensk transportkdpare anlitar utlandska
dkerier for cabotagetransporter istallet for inhemska akerier. Kostnadsfordelen for utlandska akerier
kommer nastan uteslutande av lagre chaufforsloner. Vi citerar texten igen:

2020/1057, sid 2-3: Medlemsstaterna bér i enlighet med direktiv 2014/67/EU sdkerstdlla att de arbets-
och anstdllningsvillkor som avses i artikel 3 i direktiv 96/71/EG och som dr faststdllda i bestimmelser i
nationella lagar eller andra férfattningar eller i kollektivavtal eller skiliedomar som, pd deras territorier,
férklarats ha allmén giltighet eller pd annat sdtt dr tillimpliga i enlighet med artikel 3.1 och 3.8 i direktiv
96/71/EG, pa ett tillgdngligt och dppet sdtt tillhandahdlls transportféretag fran andra medlemsstater och
utstationerade férare. Detta bér i relevanta fall inbegripa arbets- och anstdllningsvillkor som faststdlls
genom kollektivavtal som dr allmdnt tillimpliga pé alla likartade féretag i det berérda geografiska
omrddet. Den relevanta informationen bér i synnerhet omfatta de I6nekomponenter som dr obligatoriska
enligt sddana instrument. | enlighet med direktiv 2014/67/EU ska arbetsmarknadens parter involveras.

Appendix B ger en inblick i bulgarisk akeriekonomi. Om svenska anstallningsvillkor skall galla for utlandska
chaufforer som kor inrikes, skulle det innebara att dessa skulle fa svenska l6ner och traktamenten.
Darmed skulle utlandska akerier bli dyrare dn deras svenska motparter. Effekten skulle som Delstudie 1
visar, bli battre miljo och valdigt gynsamma konkurrensvillkor for svenska akerier. | praktiken skulle
utlandska akerier enbart kora cabotage pa vagen tillbaka efter en internationell transport — i enlighet med
hur cabotagedirektivet ursprungligen skrevs (European Commission, 2009) — vilket i praktiken skulle
innebdra att cabotagemarknaden i princip skulle upphora.

Det finns flera fragor att stalla kring detta och vi kommer bara att nudda vid nagra. En &r vad som menas
med "kollektivavtal”? Det finns en definition i artikel 3 p.8 (96/71):

Med kollektivavtal eller skiliedomar som férklarats ha allmén giltighet menas sddana kollektivavtal
eller skiliedomar som skall féljas av alla féretag inom den aktuella sektorn eller det aktuella arbetet och
inom det aktuella geografiska omradet.

Om det saknas ett system fér att férklara att kollektivavtal eller skiliedomar har allmén giltighet enligt

forsta stycket, eller som tilldgg till ett sGdant, kan medlemsstaterna, om de sd beslutar, utgéd ifran —
kollektivavtal eller skiliedomar som géller allmént fér alla likartade féretag inom
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det aktuella geografiska omrddet och inom den aktuella sektorn eller den aktuella branschen, och/eller
— kollektivavtal som har ingdtts av de mest representativa arbetsmarknadsorganisationerna pd
nationell nivd och som gdller inom hela det nationella territoriet.

Som kan noteras ovan, sa kan medlemsstaten besluta om att kollektivavtal vilka ej ar allmangiltiga

skall utgas ifran. Det innebar att den svenska regeringen kan besluta att Transportavtalet skall vara det
som skall tillampas. Vad p. 14 sager egentligen dr att for att utstationeringsdirektivet skall kunna
tillampas maste vardlandets minimivillkor vara tillgangliga for det utlandska akeriet. Det gar inte att
krdva svenska ldner om inte de svenska Ionerna ar offentliga och tillgdngliga for det utldandska akeriet.
Lagstadgade minimiloner samt allmangiltigforklarade kollektivavtal dr offentliga och tillgdngliga for
alla, dvs det utlandska akeriet vet vad som galler i medlemslander som har lagstadgade minimildner
eller allmangiltiga kollektivavtal. | de fall sddana saknas (som i fallet med Sverige) kan medlemsstaten
bestimma att ett kollektivavtal skall 4ga utgds ifran och det avtalet skall da offentliggdras och goras
tillgangligt for alla sa att det kan tillampas.

For att vara tydliga: detta innebér att om Sverige vill att utlandska chaufforer skall fa svenska loner sa
maste Regeringen offentliggdra Transportavtalet sa att de utlandska akerierna kan tillampa dem. Det
gar att krava svenska anstéllningsvillkor men det gar inte att krava kollektivavtal. Offentliggors inte
Transportavtalet av Regeringen och gors tillgdngligt for akeriet gar det inte att krava svensk |on. Ett
utlandskt akeri som inte betalar svenska lI6ner nar Transportavtalet inte ar offentligt kan sannolikt inte
bli domt.

Forutom resonemanget ovan, blir fragan vad som géller for enbilsdakare? Lardomen vi kan dra av USA
(dér enbilsakarna ar mer an 75% av alla akerier (Sternberg et al., 2013)) ar att om enbilsakarna kan
undvika att folja regler som driver I6nekostnaderna uppat, s& kommer antalet enbilsakerier att oka
kraftigt (Belzer, 2000). Det skall tilldggas att aven om krav pa svenska anstallningsvillkor (vanligtvis:
Kollektivavtalsliknande villkor) infors, kommer ett sddant krav forst fa effekt nar en effektiv
kontrollmekanism ar pa plats.

Regelefterlevnad och kontroller

Cabotagestudien har under flera ar visat pa att regelefterlevnaden i Sverige nar det géller internationella
transporter ar lag. Att kontrollera transporter dr komplext. Figur 12 ger en 6verblick 6ver en del av
nivderna och komplexiteten det innebér att kontrollera transporter, dar varje nivd har en uppsjo av
mojligheter till fusk, fran manipulation av fordonet till transportkopare som inte tar ett etiskt eller ens
lagligt ansvar vid kop av transporter.

Idag ligger ansvaret for kontroll av yrkesmassig trafik hos Transportstyrelsen, som i sin tur forlitar sig pa
Polisen for att genomfdra kontroller ute pa vagarna.
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Underhall, utsldpp, fardskrivarmanipulation,

Lastbil
Dubbla fardskrivarkort, falska f-skattare, falska
kérkort, svart och stulen diesel
Chauffor
Brevladeforetag, illegalt cabotage, forfalskade
dokument, nyttjanderéttsavtal missbrukar
Akeri kombidirektivet och skattefusk
l6ner/fordon/moms/etc.)
Bestiller [illegala] cabotagetransporter,
missbrukar kombidirektivet, lagger rutter som
Speditorer tvingar fusk och skapar dubbla/falska

raktsedlar

Korruption: Falska kérkort
Myndigheter Brist pa kontroller,
nyttjanderittsavtal

Bestillaransvar /

Bestillaransvar Oetiska bestéillningar

Givet den standigt stigande komplexiteten och nodvandigheten att géra kontroller éver foretags och
landsgranser, har flera lander infért en egen kontrollmyndigheten for yrkestrafiken. Lander som Norge
och Tyskland och stérre delstater som lowa har egna myndigheter for att sakerstalla detta.

| ”"Betdankande av Utredningen om effektivare kontroller av yrkestrafik pad vag” (SOU 2021:31) lyfts
utmaningen med begrdnsade karriar och utvecklingsmajligheter inom trafikpolisen fram som ett problem
for att sakra kompetensen bland trafikpoliser. Ett satt att hantera detta ar att trafikpolisen ar separerad
fran ovriga delen av poliskaren, som i till exempel Norge och lowa. Argumentet mot detta ar ineffektivitet
— traditionellt ar centralisering en viktig del av att anvanda resurser effektivt. Cabotagestudien ar ingen
studie om poliseffektivitet och organisering, utan kan bara konstatera att den kontroll som existerar i
Sverige idag ar otillracklig.
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Vad kan goras framat?

En skillnad fran tidigare upplagor av Cabotagestudien, ar att denna gang ar mobilitetspaketet pa plats och
det ligger numera huvudsakligen pa svensk niva att styra 6ver forutsattningarna fér godstransporter i
Sverige.

Om billiga transporter dr malet, sa rekommenderar vi myndigheterna att inte gora nagot alls.
Transportbranschen ar lattrorlig och kommer anvdnda hela det legala svangrummet den svenska
implementeringen (eller avsaknad av densamma) ger for att astadkomma kostnadseffektivitet.

Ar daremot malet en mer miljdmaéssigt och socialt hallbar bransch, behdvs flera dtgarder. En fungerande
kontroll kan astadkommas pa manga satt. Eftersom Cabotagestudien &r véarldsunik, ar det svart att
jamfora Sverige mot annat dn de omedelbara grannarna Norge och Danmark. Medan systematiskt
cabotage ar var oerhort vanligt i Danmark 2014 (Sternberg et al., 2014), ar bilden som férmedlas att de
danska kontrollerna ar effektiva. Bland annat har Danska polisen tillgang till kameror som registrerar
trafik pa utvalda platser.

Samlar vi forslag och féreslagna atgarder ifran olika kéllor, ar féljande forslag pa atgarder som kan starka
kontrollen och regelefterlevnaden:
e Teknik for kontroller. Kameror vid gransévervakningar. Automatisk positionsrapportering av
samtliga lastbilar och/eller chaufférer.
o Driva andring av EU-lagstiftning kring hur GPS-6vervakning far goras/anvdndas. |
dagslaget far till exempel kameror som anvands for vagtullar inte anvdndas av Polisen.
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e En egen myndighet for yrkestrafikomradet, med specialiserade poliser, bilinspektorer, aklagare
och domstolar (som foreslagits av Pilarp i Rosengren et al., 2021).

e Fler kontroller: Utdkade kontroller. Fler kontrollplatser och fler tider pa dygnet. Idag vet de flesta
svenska och utlandska chaufforer exakt vilka strackor som aldrig kontrolleras.

e Hogre sanktionsavgifter/b6ter och ge aterfallsférbrytare hogre straff.

e Ge myndigheterna mojlighet att i samarbete med utldandska myndigheter kunna dra in
trafiktillstand.

e Offentliggdr vad svenska villkor ar och kontrollera hur chaufférernas arbetsschema later dessa fa
den vila de har ratt till pa de platser de har ratt till dem.

Cabotagestudien ar i sig sjalvt bara ett litet bidrag till kunskap pa omradet. Ett flertal omraden skulle
beh6vt mer forskning och utredning, till exempel:

e Juridiska tolkningar

e Effektiv kontroll av anstallningsvillkor

e Faktiska effekter av cabotage pa fyllnadsgrader i branschen

e Jamforelser mellan lander och metoder for att fa in mer statistik

Diskussion kring EU-kommissionens konsekvensanalys

Resultaten ur Europeiska kommissionens rapport (Amaral et al., 2021) presenterades i kapitlet “Vad vet vi
sedan tidigare?”. | den héar delen av rapporten kommer vi diskutera fragetecken som uppstar nar man
laser rapporten. Vi har skickat fragor till den mest seniora experten bland rapportens forfattare, men inte
fatt nagra svar.

Intervjuer
Som namnts tidigare, pekar rapporten pa valdigt stora negativa effekter miljoeffekter. Resonemanget

bygger huvudsakligen p3 att tillfrdgade akerier hdvdar att dem kommer att kéra ldngre och mer. Ar det
rimligt att de vars affarsverksamhet kommer att paverkas kraftigt negativt av mobilitetspaketet kommer
ge helt sanningsenliga svar? Aratal av forskning kring varfér enkater och intervjuer bor tolkas med
forsiktighet sammanfattas i boktiteln “Alla ljuger” (Stephens-Davidowitz, 2017).

Omstrukturering - antaganden

EU-kommissionens rapport (ocksa kallad Ricordo-rapporten) utgar ifran tre scenarier. Om det finns nagot
vi kdnner till fran tidigare forskning ar det hur snabbt och flexibelt lastbilssektorn agerar enligt nya regler
(t.ex. Kummer et al., 2014). Anda anvinder rapporten inte scenariot HMR (High-market restructure), trots
det empiriska stodet for det. Istdllet inkluderas orealistiska scenarier som snedvrider resultaten. Att starta
ett akeri ar valdigt 1att och att registrera en lastbil i ett annat Europeiskt land &r dnnu lattare. Figur 17
illustrerar en svensk lastbil som salts till ett polskt akeri och snabbt byter nationalitet.
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De stora negativa effekterna Ricardo-rapporten rapporterar, baseras pa lastbilar som kér cykler om 8
veckor eller langre. Forfattarna namner mojligheten fér akerier som kor kortare cykler att férlanga sina
cykler (for att fanga mojligheten till hogre betalda cabotagekérningar). | analysen verkar det emellertid
som om den effekten ar helt ignorerad. Effekterna i Ricardo-rapporten férutsatter att de akerier som kor
kortare cykler ar mycket statiska och att de akerier som kor blandade/langre cyklar ar dven de statistiska —
dven om de forlorar pengar. Detta ar aterigen ett orimligt antagande.

Chaufférernas arbetsmiljé

Att manga chaufforer lever under usla villkor pa vagarna ar sedan lange ett kant faktum. Att forbattra
villkoren for chaufférerna var ett av argumenten till mobilitetspaketet. Trots detta ar en kraftigt
forbattrad arbetsmiljo, hogre 16ner och sakerstélld regelbunden vila hemma for EU:s 6ver 3 miljoner
chaufférer helt ignorerat i rapporten.

Miljéberdkningarna

Kommissionens rapport beskriver mobilitetspaketet som negativt for miljon, baserat pa deras tolkning av
enkéatsvaren. Men rapporten uteldmnar helt alla positiva effekter av mobilitetspaketet (jamfor de stora
konstaterade effekterna i Delstudie 1). Overflyttningseffekter (vag till jarnvag) uteldmnas helt. Effektivare
planering och anvandning av bade lastbilar och chaufforer féljer i sparen av hogre transportkostnader,
men dven detta faktum utelamnas helt. Slutligen ignoreras helt skillnader i storlek pa de kombinationer
som anvands och ar betydande mellan landerna. En potentiell trend mot HCT pa internationella pendlar
(t.ex. Oslo-Malm6é / Stockholm) kommer sannolikt att bidra till mindre utslapp. HCT ar tillatet i
internationella transporter sedan 2014, men har fortfarande inte riktigt tagit fart pa grund av att det inte
var konkurrenskraftigt (EU13-ekipage pa 16,5m ar fortfarande ofta billigare dn svenska 25,25m, trots
hogre kapacitet).

Sékerhet och regelefterlevnad
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Implementeringen av mobilitetspaketet kommer att, om reglerna kontrolleras och efterlevs, leda till
konsolidering mot storre lastbilsflottor. Alla empiriska bevis tyder pa att en hogre grad av professionalism
ar forknippad med en rad positiva egenskaper (effektivitet, sakerhet) (Miller, 2020). Vi har redan namnt
att positiva effekter for chaufférerna ignoreras. Battre vila for chaufférerna ar nara forknippat med
sdkerhet (Naevestad et al., 2014). Varfor samtliga positiva effekter av mobilitetspaketet, som till exempel
sdkerheten pa vagarna, ignoreras ar oklart.

Missvisande uppgifter om grdnskontroller

Ricardo-rapporten pekar pa koer vid gransdvergangar som en negativ effekt av mobilitetspaketet. Vad
forfattarna gjort ar att anvanda data for granskontrollerna i juni-augusti, det vill sdga mitti en
semesterperiod. Man har ocksa valt den gransovergang mellan Bulgarien och Ruménien som bara har en
vag och anvander sedan denna icke-representativa period for att extrapolera trangsel i europeisk skala.

Rapportens fundament

Som tidigare papekats, sa utgar Ricardo-rapporten ifran antaganden som gar emot den kunskap vi har
idag om hur akeribranschen fungerar. Férfattarna havdar i inledningen att partiska kallor "tolkades med
forsiktighet". Vetenskapligt granskade artiklar om internationell transport och cabotage ignoreras helt,
medan inkdpta partsinlagor (som till exempel Klaus, 2019) och asikter fran IRU ingar.

Givet dessa fragetecken och allvarliga brister, ser vi problem med trovardigheten av rapporten. Enligt
kallor inom den svenska transportbranschen (for att inte férsena denna rapport har vi inte undersokt
detta narmare) sker just nu en inregistrering av utlandska akerier i storre skala till Sverige. Om detta
bevisas statistiskt kan vi bara utifran det bortse ifran Ricardo-rapportens berékningar.

Att rdkna pa effekterna pa internationella transporter ar fortfarande en relevant fraga. Cabotagestudien
har enbart raknat pa cabotage ur ett svenskt perspektiv.
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Slutord: Mobilitetspaketet i Sverige

Cabotagestudien 2020 bekraftar resultaten fran tidigare studier: Regelefterlevnaden ar bristféllig pa de
svenska vagarna och att anvanda cabotage i distributionsnatverk har en stor negativ effekt pa miljon.

Mobilitetspaketet ger nya forutsattningar for EU:s medlemsstater att hantera de utmaningar branschen
star for, men kryphalen 4r manga och bara med ett helhetsgrepp kan transportbranschen utvecklas mot
en konkurrens dar miljomassig och social hallbarhet &r en del. De regeringar som bryr sig om
chaufférernas villkor kommer att agera. Samtidigt ar det tydligt att Europeiska kommissionen vill paskina
att mobilitetspaketet har negativa effekter, vilket vi stéller oss fragande till i var diskussion.

| den har rapporten har vi redogjort fér manga 6ppna fragor som kvarstar. Forskningen pa akerinaringen
och internationella transporter i Europa ar nastintill obefintlig. Manga juridiska fragor och klargéranden ar
ocksa nodvandiga for att tydliggora spelreglerna och agera bas for svensk lagstiftning.

For en effektivare kontroll foreslas pa manga hall en kontrolimyndighet for yrkestrafiken pa vag. Bara de
lastbilar som befinner sig i stor utstrackning permanent i Sverige representerar en skatteintakt pa 6ver
350 miljoner kronor om vi utgar ifran 2015 ars siffror (Sternberg et al., 2015), vilket potentiellt kan tacka
eventuella merkostnader jamfért med dagens uppléagg. Vi ar inga experter pa myndighetsutévning och
foreslar darfor en jamférande studie med andra lander kring hur kontrollverksamhet pa ett effektivt satt
kan byggas upp. | var diskussion har vi betonat vikten av ett helhetsgrepp, givet komplexiteten och hur
latt det ar att inte f6lja reglerna i akeribranschen.
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Appendix A Utlandska lastbilar i Danmark och Norge

nationality ‘ plates ‘ tags ‘ distance ‘
0 LT 392 450 287909
1 PL 260 273 79220
2 EE 184 211 116950
3 LV 155 174 107080
4 NO 109 113 1798
5 NONE 66 66 1869
6 RO 65 74 34053
7 SE 53 57 3207
8 DK 43 45 13591
9 NL 31 32 6354
10 Fl 29 31 8261
11 BG 26 28 10048
12 DE 15 17 4342
13 Cz 12 12 1817
14 Sl 9 9 2544
15 SK 9 9 2034
16 TR 6 6 150
17 AT 2 2 1284
18 HU 2 2 406
19 BY 2 2 137
20 BA 1 1 167
21 RU 1 1 389
22 HR 1 1 508
23 GB 1 1 904
24 ES 1 1 0
25 UA 1 1 139

nationality | plates tags Distance
0 PL 1662 1950 119103
1 LT 1088 1417 298959
2 RO 703 1004 110219
3 NONE 686 716 5056
4 BG 666 923 161916
5 DE 354 385 18145
6 DK 256 280 17777
7 LV 231 294 80539
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Appendix B Bulgarisk akeriekonomi (Pa engelska)

Despite there are no existing surveys dedicated exclusively to the payment rates in Bulgarian transport
market, the National statistics institute measures a salary in a merged sector of “Transport, storage and
messages” on average of 1182 BGN (604.60 €) in 2020. Data is available online since 2016 therefore a
growth of 27% could be acknowledged in the sector. Anyways officially published data remains
controversial to job offers on the market.

All the collected market data of the average salary level below is a result of research based on articles,
drivers’ forum, personal experience® and offers on the labour market.

Our survey is based on the biggest Bulgarian webpage for job offers (www.jobs.bg) and other similar
websites which clearly show that the average offered payment is approximately 1500 € - 2500 € per
driver (including 700 to 800 € allowance) depending on days abroad and country he/she is working in. A
parallel investigation of the salary rate on the biggest Bulgarian webpage for salary comparison
(bgzaplati.com) just confirmed the outcome from the other source.

A wide payment range comes from difference of drivers’ job — some are hired to work on BG — EU -BG
routs when the others work only in EU (typically Germany, Netherlands, Spain). If the first category is less
paid due to the comfort of coming home on a weekly basis the rest typically have 3 /4 weeks vocation on
every 3/4 months abroad.

The discrepancy between official statistics and market data comes from the phenomenon of grey
economy. More specifically, most of the drivers sign up contracts on a lower wage, while the rest is given
in cash. This practice appears tempting both for employer and employee due to “saving” from social
taxes. Additional “saving” is also generated by reporting drivers on a lower labour category (3" instead of
2"). Although it has bad impact on future wellbeing and limits further access to social benefits, drivers
choose to tolerate this practice, so they could get more money now. Additional pressure on Bulgarian
driver comes from increased availability of Moldavian and Ukrainian workers who seem to be less paid
employees.

Based on numerous conversations with different drivers, we found that the job offers do seem attractive
(in terms of the amount of money in relations to the Bulgarian life standard), but most drivers know that
the reality is a bit different.

Every carrier must pay allowance of 27 €/day per driver or 21 €/day per driver when there are two men
driving the same truck (incl. accommodation cost). A driver’s pay check should refer a minimal fixed salary
plus daily allowance when in practice salary is accumulated based on passed kilometres. To be more
specific, it means that at the payment date the driver receives money equal to kilometres passed when in
documents it is listed as an allowance for being abroad. Usual rate per km is 0.25-0.30 BGN (0.13-0.15 €).
The typical distance driven is 10 000-12 000 km or in rare cases, even up to 14 000 km monthly. In rare
occasions drivers who work exclusively abroad are payed on a fixed daily rate of 80-85 €/day.

Much like other hauliers, Bulgarians plan their routes based on cost efficiency. That means that
Switzerland is avoided (due to km tax) as well as Hungary. Other expensive and avoided facilities are the
Mont Blanc and the Fréjus road tunnels between France and Italy. Slovenia is avoided due to higher fuel
rates.

3 Lund University assistant Stela Petkova worked one year as a freight forwarder in Bulgaria.
I ——
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Due to sufficient export availability from Bulgaria, export and import frights have reached equality in
pricing. Getting a truck load out of the country is no more considered the biggest challenge as it used to
be 5 years ago. Therefore, this influenced on a road planning as well. If some years ago Bulgarian hauliers
typically opt for the road alternative when facing a choice between ferry and road, today they seem more
flexible in considering ferry services.
The following two pictures illustrates how a Bulgarian haulier would plan his trip to Copenhagen or

Marseille.
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Driving with two driver tachograph cards enables a substantial salary increase, i.e. one driver could cover
two shifts. Cards fraud is usually also used to prevent waste of driving time during queuing on a boarder.
Another popular trick is the magnet. It is put under the gearbox and makes the tachograph count the time
as a break. This fraud is relatively easy to detect on a detailed inspection of the truck since it reflects on
ABS functionality and speed limit of the truck. Anyways EURO 6 trucks and above cannot be involved in
this due to changed parts material (metal has been changed to ceramics). Despite there are no statistics
on the number of trucks split by EURO norm, most of the job offers advertise EURO 6 trucks, since
hauliers lease trucks which lead to a significant vehicle renewal.

Sources:
1. National statistics institute https://www.nsi.bg accessed 10 May 2021
2. Salary comparison webpage https://www.zaplatomer.bg/salaryinfo/transport-spedicija-logistika
10th May 2021
Salary comparison webpage https://bgzaplati.com/ accessed 10 May 2021
Decree for the Employee’s Days Spent Abroad, 16 Nov. 2007, available on
https://www.lex.bg/laws/ldoc/2135485996 accessed 10 May 2021
Online labour market, available on: http://www.jobs.bg accessed 10 May 2021
Online labour market, available on: https://www.zaplata.bg accessed 10 May 2021
Online labour market, available on: https://www.jobtiger.bg accessed 10 May 2021
Employment agency, available on http://www.az.government.bg/# accessed 10 May 2021
http://www.timocom.bg accessed 10 May 2021
10 http://transporeon.com/en/home.html accessed 10th May 2021
11. Insurance data and information available at http://www.bulstrad.bg/en accessed 10th May 2021
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https://www.nsi.bg/
https://www.zaplatomer.bg/salaryinfo/transport-spedicija-logistika
https://bgzaplati.com/
https://www.lex.bg/laws/ldoc/2135485996
https://www.lex.bg/laws/ldoc/2135485996
https://www.zaplata.bg/
http://www.timocom.bg/
http://transporeon.com/en/home.html

12. Taxes on personal income valid from 1 Jan. 2007, last edition 27 June 2014 available at:
http://balans.bg/7000-zddfl-pylen-tekst/ accessed 10 May 2021

13. Codex of social insurance valid from 1 Jan. 2000, last edition 27 June 2014 available at:
http://balans.bg/6924-kso-pylen-tekst/ accessed 10 May 2021

14. Ordinance on categorization of labour at retirement valid from 20 October 1998, last edition 15
February 2013 available at: https://www.lex.bg/mobile/ldoc/-13043711 accessed 10 May 2021

15. Law for health insurance valid from 5 July 1999, last edition 01 July 2014 available at:
http://lex.bg/laws/Idoc/2134412800 accessed 10 May 2021

16. Ordinance on business trips and studying abroad valid from 01 July 2014, last edition 10 Aug.
2012 available at http://lex.bg/laws/ldoc/2135485996 accessed 10 May 2021
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