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Sammanfattning

Denna studie innehdller en analys av cabotage inom godstransporter i EU och en
genomgang av de stérsta férdndringarna nar det galler regleringen av denna
marknad som har skett under de senaste aren. Ikrafttrddandet av
forordning (EG) nr 1072/2009 och det gradvisa dppnandet av marknaden for
medlemsstaterna har varit de tva viktigaste drivkrafterna bakom féréandringarna
under de senaste tio aren. I studien analyseras &ndringar som har gjorts av
forordningen och medlemsstaternas bestammelser fér att kontrollera
efterlevnad. Studien innehaller tillganglig uppdaterad statistik om cabotage. Den
omfattar dven en beddmning av de socioekonomiska effekterna i
medlemsstaterna av tillampningen av den nuvarande och den tidigare
forordningen samt en analys av i vilken utstrackning dessa férandringar beror
pa férordning (EG) nr 1072/2009 eller pd andra faktorer.
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Utveckling och genomférande av vdgcabotage i EU

SAMMANFATTNING OCH KOMMENTARER

Denna forskningsstudie ar avsedd att utgéra underlag for den parlamentariska debatten om
den fortsatta avregleringen av vagtransportsektorn genom att underséka hur
cabotagetransporterna har 6kat i Europa under de senaste aren, klargdra hur stor del av
forandringarna som beror pa ikrafttradandet av forordning (EG) nr 1072/2009 eller andra
orsaker, samt diskutera de socioekonomiska effekterna av dessa fdrandringar. En
beskrivning av cabotage och hur det fungerar finns i kapitel 1.

Studien ar indelad i ett antal avsnitt (se beskrivningen i kapitel 1) och baseras pa uppgifter
som har samlats in genom flera fallstudier som ingdr som bilagor. Analyserna baseras i
mojligaste man pa kvantitativa uppgifter, &ven om vi kunde konstatera att
medlemsstaterna ofta bara hade samlat in en begransad mangd kvantitativa uppgifter och
att mangden varierade mellan medlemsstaterna.

FORORDNINGEN

Férordning (EG) nr 1072/2009, som syftar till att harmonisera cabotagebestammelserna i
EU, antogs vid en tidpunkt dd EU:s internationella marknad for vagtransporter genomgick
manga forandringar. Dessa berodde framst pa utvidgningen 2004, som dppnade dérren for
transportféretag fran nya medlemsstater, &ven om det skedde med vissa begrénsningar.
Dessa begrénsningar upphédvdes 2009 (och 2012 fér Ruménien och Bulgarien). Aven fore
denna foérordning innehdll EU-lagstiftningen (dvs. férordning (EEG) nr 3118/93) vissa
cabotagebestammelser, men en del fragor behandlades inte tillréckligt utforligt (till
exempel vad som menades med att cabotage maste vara tillfillig), vilket ledde till olika
tolkningar p& nationell niva som férsvarade utldndska cabotagefdretags tilltréde.

Genom férordning (EG) nr 1072/2009 infordes ett antal bestéammelser fér att I6sa dessa
problem. De tvd viktigaste var bestdmmelsen om att hogst tre cabotagetransporter far
utféras under en sjudagarsperiod efter en internationell godstransport, och
harmoniseringen av de handlingar som maste medféras under cabotagetransporten for att
bekrafta att den ar laglig.

Efter det att forordningen tratt i kraft i maj 2010 offentliggjorde kommissionen ett antal
fortydliganden for att géra det lattare att tolka den. Vissa problem kvarstdr dock, till
exempel nar det géller flera lossningar och paféljder. Dessa problem tas upp mer ingdende
i kapitel 2.

KONTROLL AV EFTERLEVNAD

I denna forskningsstudie gérs en ingdende granskning av &vervakningen och kontrollen av
att cabotagebestédmmelserna efterlevs i ett antal medlemsstater och slutsatsen ar att det
finns flera faktorer som direkt pdverkar hur cabotagetransporter &vervakas och
kontrolleras. For det forsta ar det i vissa medlemsstater flera organ som ansvarar foér att
kontrollera att vagtransportlagstiftningen (inbegripet bestammelserna om cabotage)
efterlevs. Denna uppdelning har lett till problem med samordningen och gjort det svart att
dvervaka cabotagetransporterna pa ett effektivt satt. For det andra - och detta hanger
samman med den férsta punkten - &r samordningen 6ver nationsgranserna dalig, vilket gér
det &nnu svarare att kontrollera cabotagetransporterna pa den “inhemska” marknaden. Fér
det tredje har vissa organ som ska kontrollera att bestammelserna efterlevs inte tillrackligt
med resurser for att Overvaka cabotagetransporterna pa ett effektivt satt. Det finns
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slutligen stora skillnader mellan paféljderna foér brott mot cabotagebestammelserna i EU,
vilket skapar olika incitament i olika medlemsstater (se diagrammet nedan).

Pafoljder for brott mot cabotagebestammelserna i utvalda medlemsstater (€)
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*I Frankrike kan dkare dessutom démas till upp till ett rs fangelse (detta géller enbart akare fran lander som inte
har tillstdnd att genomfora cabotagetransporter i Frankrike).

Kalla: Fallstudier av dialoggruppen for intressenter, nationella lagar och information fran transportministerierna i
utvalda medlemsstater.

Det ar svart att fa fram uppgifter om 6vertrddelser, men i de lander som ingdr i fallstudier
dar det finns utférlig information tillganglig (Tyskland och Storbritannien) utgjorde
Overtradelserna mellan 0,2 och 0,45 procent av alla inspektioner.

Genom analysen i kapitel 3 har vi ocksd kunnat faststalla flera exempel pa god praxis nar
det galler kontrollen av efterlevnad, bl.a. samordningsanstrangningarna nar det galler
denna kontroll i Italien och verktyget OCRS (Operator Compliable Risk Score), som har
utvecklats i Storbritannien. Dessa bér undersékas mer ingaende och, nadr sa a&r méjligt,
tillampas i andra medlemsstater.

OVERSYN AV MARKNADEN

Analysen av marknadsuppgifterna visar att en stor férandring har skett pd EU:s
cabotagemarknader och att transportféretag frdn EU12 stdr for allt fler av
cabotagetransporterna. Andelen cabotagetransporter som utférdes av fordon som var
registrerade i ett av EU12-landerna okade frdn 12 procent 2007 till ndstan 40 procent
2011. Polska transportforetag ar bland de mest aktiva: 2011 genomfdrde de flest
cabotagetransporter i EU och ©Overtrdaffade darmed tyska och nederlandska
transportforetag. Destinationslanderna ar daremot alltjamt desamma: Tyskland, Frankrike,
Italien och Storbritannien. Diagrammet nedan visar hur de stérsta cabotageftéretagens
ursprung férandrades mellan 2007 och 2011.
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De mest aktiva cabotageforetagens ursprung i EU 2007 (vanster) och 2011
(hoéger) (baserat pa uppgifter i ton-km)
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Kalla: Dialoggruppen for intressenter: analys av Eurostat (2012)

Diagrammet visar att Polen utfor flest cabotagetransporter (18 procent av det totala antalet
transporter). I kapitel 4 3terfinns hela éversynen av marknaden och mer information om
cabotageverksamheten i EU.

SOCIOEKONOMISKA EFFEKTER AV CABOTAGE

Utvecklingen av cabotagetransporterna har haft olika sociala och ekonomiska effekter i
medlemsstaterna. Gemensamt for alla medlemsstater &r dock att recessionen har paverkat
alla vagtransporter av gods, vilket framgar av uppgifterna i kapitel 4. Godstrafikvolymerna
har &nnu inte hamtat sig fr&n den ekonomiska kris som bérjade 2008, men det gdr att
skénja tvd huvudtrender. For det forsta har féretag fran EU15 i allt hégre grad registrerat
sig i andra lander for att dra nytta av mer gynnsamma arbetskraftskostnader och aterfa sin
konkurrenskraft. For det andra har foretag fran EU12 utnyttjat cabotageméijligheterna i
storre utstrackning for att kunna erbjuda europeiska varumottagare som vill minska sina
kostnader ett billigare alternativ.

EU12-transportféretagens dkade aktivitet de senaste dren kan delvis ha sin forklaring i att
de tack vare lagre arbetskraftskostnader kan erbjuda lagre priser én de flesta EU15-lander.
Denna kostnadsfoérdel beror pd skillnader i I16nenivaer (som pa 1&8ng sikt bér jamnas ut) men
ocksd pd att olika sociala trygghetssystem medfor olika arbetskostnader for féretag fran
nya och gamla medlemsstater. Detta framgar tydligt av diagrammet nedan.
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Driftskostnader for cabotagetransporter (euro/timme)
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Killa: Dialoggruppen for intressenter: vidareutveckling av hégnivagruppens rapport (2012) och
Centro Studi Sistemi di Trasporto (2008).

P& 1ang sikt kan stigande I6ner i EU12 och oféréndrade léner i EU15 leda till att
arbetskraftskostnaderna konvergerar, dven om asikterna gar isar i denna fraga (se
kapitel 5). Arbetskraftskostnaderna paverkas dock &ven av annan lagstiftning i
medlemsstaterna, framfor allt socialforsdakringsbestdmmelser, som kan ha en stor inverkan
pd kostnaderna. Vissa medlemsstater (Osterrike och Frankrike) har infért bestdimmelser for
att begransa illojal konkurrens som ar en féljd av skillnader mellan
socialforsakringsbestammelser.

Det finns redan ndgra exempel pd fullstdndig avreglering av cabotagetransporter i EU, bl.a.
Beneluxregionen, dar marknaden har kunnat ©6ppnas upp i en harmoniserad
socioekonomisk omgivning. Denna dverenskommelse har gang pa gdng férnyats, eftersom
den leder till effektivitetsférdelar som hogre intékter per lastbil, 6kad ekonomisk integration
for nationella foretag och farre tomkoérningar. Bakgrunden ar dock att det handlar om tre
lander med snarlik ekonomisk aktivitet. Trots detta vill varken Belgien, Frankrike, Italien,
Osterrike eller Danmark avreglera cabotagetransporter inom EU ytterligare, atminstone inte
forran man har tagit itu med de stora brister p& marknaden som leder till social dumpning.
De fem staterna lade fram sina asikter i ett gemensamt uttalande vid rddets (transport)
mote i Bryssel den 11 mars.

Ekonomisk effektivitet &r i sin tur kopplat till miljomassig effektivitet. En minskning av
antalet tomkdérningar (vilka uppg%r till cirka 22 procent av alla fordonskilometer i EU) skulle
fa stora effekter pa koldioxidutsldppen. De nationella regeringarna maste dock vara sékra
pa att en okad ekonomisk aktivitet och fler cabotagetransporter inte far negativa
konsekvenser for trafiksakerheten, vilket ar né’]got som oroat flera berérda parter under
denna studie.

Analysen visar att behovet av att ytterligare 6ppna upp marknaden féranleds av behovet av
att minska antalet tomkdrningar och det dvergripande malet att inrdtta ett gemensamt
europeiskt transportomrade dar transportforetag frdn olika medlemsstater utan hinder kan
bedriva sin verksamhet i olika lander och utféra transporter i hela EU. Varje dversyn av de
befintliga cabotagebestammelserna skulle gynnas av att man gér atskillnad mellan dessa
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tvd mal. Detta skulle gbra det lattare att faststdlla vilka &ndringar av den aktuella
lagstiftningen som behéver goras.

SLUTSATSER OCH REKOMMENDATIONER

Studien visar att av de tva viktiga drivkrafterna bakom avregleringen - dels dndringen av
de befintliga bestdmmelserna for att 6ka tydligheten, dels utvidgningen av EU - har den
sistndmnda lett till flest andringar av cabotagemarknadens struktur.

I studien anges inom vilka omraden ramvillkoren fér cabotagetransporter varierar mellan
medlemsstaterna och darmed utgér ett hinder fér marknadens funktion. Det handlar bland
annat om i vilken grad kunder &r medansvariga fér dvertriadelser som begds av foretag
som utfér cabotagetransporter eller vilka forsakringskrav som galler fér fordon som
trafikerar nationella vagnat. Bada dessa omraden tolkas pa olika satt i olika medlemsstater,
och en harmonisering av dem skulle gynna hela marknaden.

S&dana skillnader mellan villkoren i EU har haft olika socioekonomiska effekter i olika
lander. Analysen i denna studie visar att cabotagetransporter sammantaget har pressat
transportkostnaderna i manga EU15-lander och skapat nya affiarsméjligheter for
transportforetag i EU12. Detta har dock lett till minskad lénsamhet fér féretag i EU15, till
sakerhetsproblem och eventuell férarbrist framéver. Alla dessa faktorer skulle pa kort sikt
sannolikt 6ka om marknaden ©6ppnades upp vytterligare, sdvida inte avregleringen
genomfors gradvis och 3&tféljs av starkare nationella system for att kontrollera
efterlevnaden.

Infor en ytterligare avreglering av sektorn skulle det vara meningsfullt att fortydliga malen
med att 6ppna upp vagtransportmarknaden. Det &r som sagt framst tv@ saker som driver
pd debatten om ytterligare avreglering, namligen behovet av att minska antalet
tomkérningar och inrdttandet av ett gemensamt europeiskt transportomrade. Férfattarna
till denna rapport anser att dessa tvd saker maste hanteras var for sig for att uppnd det
overgripande malet att 6ka effektiviteten pa@ vagtransportmarknaden. Hdgnivagruppens
forslag, dar man gor atskillnad mellan kopplat och frikopplat cabotage, &r ett steg i denna
riktning.

For att garantera effektivitet och minska antalet tomkdrningar kan man &vervaga att andra
bestdmmelsen om hdgst tre transporter under en sjudagarsperiod genom att upphava det
hogsta tilldtna antalet cabotagetransporter (tre) som é&r tilldtna under sju dagar och/eller se
over kravet pd fullstandig lossning av internationella transporter fére cabotage.

Samtidigt kan kontrollen av att bestammelserna efterlevs underldattas genom att cabotage
kopplas till passerande av en grans i stallet for till lossning, samt genom att andra
kompletterande bestdmmelser inférs, sasom de som faststélls i kapitel 6 i studien. Framfér
allt kan forbattrad samordning och o©Okat informationsutbyte mellan nationella och
internationella organ férbattra kontrollen av att bestammelserna efterlevs.

N&ar det galler malet att uppnd ett helt integrerat europeiskt transportomrdde bér en
omfattande konsekvensbeddmning genomféras av de olika alternativens socioekonomiska
effekter. Detta &r nodvandigt eftersom det alltjamt rdder stora skillnader mellan olika
ramvillkor (framfér allt nar det géller arbetskraftsfrdgor) i medlemsstaterna. Férutom
fragan om kontrollen av efterlevhad maste man besluta om ytterligare harmonisering av
arbetslagstiftningen om cabotage och om kundernas medansvar innan marknaden kan
Oppnas upp helt.



