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SVERIGES AKERIFORETAGS YTTRANDE
OVER REMISS AV FORSLAG TILL ANDRINGR
AV RIKSAKLAGARENS FORESKRIFTER
(1999:178) OM ORDNINGSBOT FOR VISSA
BROTT

Sveriges Akeriforetag dr med cirka 5 600 medlemsforetag som tillsammans
sysselsitter cirka 38 000 motorfordon akerindringens branschorganisation och
arbetar for en sund och l6nsam utveckling av denna niring som svarar for cirka 4
% av Sveriges BNP.

Sammanfattning
o Sveriges Akeriforetag har inget att erinra mot att strukturen &ndras nér det
giller bilagornas inbordes ordning. Sveriges Akeriforetag har ytterligare

forslag till att forbéttra och framtidssékra strukturen.

» Sveriges Akeriforetag avstyrker med skirpa en differentiering av
botesbeloppen for vissa brott sa att forare av tung trafik ska drabbas hardare

o Sveriges Akeriforetag anser att det 4r att gora det for enkelt att hénvisa till
29 kap. 1 § brottsbalken och om “fara”
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o Sveriges Akeriforetag anser att 14 kap. i trafikforordningen redan delar in
relevanta personer i tillrickligt hog grad utan att det ddrfor finns anledning
till ytterligare differentiering av bétesbeloppen

s Sveriges Akeriforetag anser att Folksams rapport inte utgor tillrackligt stod
for en differentiering av bétesbeloppen

o Sveriges Akeriforetag anser att om det trots allt ska inforas ytterligare
differentiering av bétesbeloppen detta forst ska provas i allmén domstol

 Sveriges Akeriforetag anser det vara oldmpligt att i en ledtext anvinda
uttryck som inte aterfinns i den normgivande forfattningen, se forslag till
bilaga 1 nummer 1.3 och 1.4

o Sveriges Akeriforetag motsitter sig att botesbeloppen sinks for
overtradelser mot forordningen (1998:786) om internationella transporter
inom Europeiska ekonomiska samarbetsomradet (EES)

» Sveriges Akeriforetag anser att det i den nya bilaga 1, nummer 1.6 dven
ndmns végtransportledare

Allmant

Sveriges Akeriforetag har beretts tillfille att inkomma med synpunkter pa
innehallet i rubricerad remiss. Sveriges Akeriforetag har tagit del av materialet i
form av huvuddokumentet samt de dokument som innehéller bilagorna. Sveriges
Akeriforetag koncentrerar sig i nedanstdende remissvar sérskilt pa de bilagor som
har en relation till trafik.

Strukturen av ordningsbotskatalogen, avsnitt 4 i huvuddokumentet

Sveriges Akeriforetag har inget att erinra mot att strukturen dndras nar det géller
bilagornas inbordes ordning enligt férslaget i huvuddokumentet, avsnitt 4.
Sveriges Akeriforetag ser att logiken i ordningen av bilagorna kan oka. For att
ytterligare 6ka logiken, och framtidssdkra den, sa skulle man kunna dela in
bilagorna i grupper efter vilken typ av lagstiftning det &r fraga om. Till exempel
skulle bilagorna som avser olika typer av forfattningar om trafik kunna finnas i en
grupp som kallas grupp A och att direfter numrera bilagorna, som i nuvarande
forslag &r bilagorna 1-17, som A 1-17. Grupp B skulle da innehalla brott enligt
brottsbalken (dag finns det enbart en bilaga for brottsbalken) och den skulle d&
numreras som B 1. Och sé fortsétter det. Fordelen att gruppera och numrera pa
detta sitt &dr att for det fall att det skulle komma en ytterligare forfattning om t.ex.
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trafik, sd skulle den bilagan kunna kallas A 18. Nér det nu enbart &r en 16pande
numrering av bilagorna sé skulle man i det senare fallet ater vara tillbaka pa ruta
ett eftersom en sadan bilaga, enligt nuvarande forslag, skulle bli bilaga 26. D4
-aterkommer problemet med en ologisk numrering.

Om ytterligare differentiering av botbeloppen, avsnitt 6 i
huvuddokumentet

Sveriges Akeriforetag avstyrker med skérpa en differentiering av botesbeloppen
for vissa brott sa att férare av tung trafik ska drabbas hardare.

Sveriges Akeriforetag motsitter sig synen att en av de viktigaste faktorerna nir
det géller trafiksdkerhet skulle vara med vilket fordonsslag som brottet begas. Det
ska d& ocksa observeras att det inte finns ett fordonsslag som heter ”tungt fordon”
ilag (2001:559) om végtrafikdefinitioner. Det &r dédrfor oklart vad som egentligen
asyftas.

I texten ségs att ”[e]n av de viktigaste faktorerna kan anses vara med vilket
fordonsslag som brottet begés. Det dr exempelvis typiskt sett farligare att kora for
fort med ett tungt fordon &n att géra det med ett latt fordon”. Sedan gérs en
hanvisning i not ett till en text av Simon Sternlund. Vid s6kning pa Trafikverkets
hela webbplats med sokordet ’Sternlund” saknas tréffar for en sddan
kunskapssammanstéllning. Sveriges Akeriforetag kan dérfor inte nirmare
kommentera detta pastdende. Men oavsett det, s& &r det viktigt att beakta vem som
ar vallande till trafikolyckor om sddana skulle ske. Det maste finnas en fara som
gérningen inneburit for att det ska vara ndgot som &r straffbart. D4 ar det viktigt
att forska konstatera vem som &r orsaken till denna fara. Det saknas alltsa nagot
som styrker att det skulle vara mer farligt, orsaka mer fara, att kora for fort med
ett tungt motorfordon jaimfort med ett l4tt motorfordon.

Hinvisningen till brottsbalken 29 kap. 1 § &r att gora det for enkelt for sig.
Reformen om inférande av straffvérdet som en faktor vid straffmétning dr mycket
mer djupgaende 4n att nu enbart hénvisa till detta lagrum och till att ordet fara”
finns i det. Aven andra omsténdigheter i 29 kap. #n straffvirdet som i enskilda fall
ska fa végas in nér straffet utmats, se 4, 5 och 7 §§. Straffen enligt
ordningsbotskatalogen ér i sin grund schabloniserade och det finns dérfor inte
anledning att ytterligare dela upp straffen enligt det nu presenterade forslaget. Se
dven prop. 1987/88:120 s. 78 ff. Det framgar tydligt att det 4r en méngd faktorer
som samverkar for att bestimma straffvardet och dér ”fara” endast &dr en
exemplifiering.

Vidare delar 14 kap. i trafikforordningen (1998:1276) redan in relevanta personer
i [f]6rare av motordrivet fordon (rubriken fore 3 §), [a]ndra trafikanter (rubriken
fore 6 §) och [flordonsdgare m.fl. (rubriken fore 11 §). Det synes dérfor saknas
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stod for att gora nagon ytterligare indelning av personerna. Sveriges Akeriféretag
har dock inget att erinra mot att den indelning som redan idag gérs med avseende
pé forare av moped klass II behélls.

Folksams rapport duger inte som underlag till beslutet om att differentiera
botesbeloppen enligt forslaget d4 den enbart métt hastigheter i Stockholms och
Uppsala lén, underlaget dr under inga som helst omstédndigheter representativt for
riket 1 sin helhet. Rapporten dr dérfor omojlig att anvdnda som underlag till
Aklagarmyndighetens forslag. Vidare har Folksam 1atit NTF Ost utfora dessa
métningar, och séger i sin rapport att vid dessa métningar har samma utrustning
anvénts som polisen anvénder ProLaser III. I Rikspolisstyrelsens foreskrifter om
hastighetsovervakning pa land med laserhastighetsmétare, RPSFS 2003:6 FAP
331-2, regleras noggrant bade vilken utbildning som kontrollanten ska ha for att fa
lov att anviénda utrustningen dér resultatet av hastighetsmétningen sedan kan ligga
till grund for beivrande av hastighetsovertradelse, se 2 kap. 1 foreskrifterna. Det
framgér inte av Folksams rapport att “’kontrollanterna” fran NTF Ost har
genomgatt en sddan utbildning. Det innebér att resultatet som dessa
“kontrollanter” har mitt fram inte ens gar att anvénda vid beivrande av brott. Det
4r da oacceptabelt att forsoka fA mitningarna som NTF Ost miitt fram till att
kunna ligga till grund f6r beslut om en differentiering av bétesbeloppen, med
andra ord att fors6ka skérpa straffen genom métningar som i sig inte ens duger att
beivra brott med, ens med dagens bétesbelopp. Vidare fram gar det av de
ovanndmnda foreskrifterna, 3 kap. hur métningarna rent praktiskt ska gé till. Det
framgar inte av Folksams rapport att ’kontrollanterna” frdn NTF Ost har vidtagit
alla dessa atgarder och forfarit enligt foreskriften. Till exempel far métning inte
ske genom vindrutan. Det &dr da oacceptabelt att férsoka f& métningarna som NTF
Ost miitt fram till att kunna ligga till grund for beslut om en differentiering av
botesbeloppen, med andra ord att forsoka skérpa straffen genom métningar som i
sig inte ens duger att beivra brott med, ens med dagens bétesbelopp.

Ska det ens vara en differentiering sa som det foreslas, vilket alltsé Sveriges
Akeriforetag motsitter sig, s& maste differentieringen forst provas och som princip
godkénnas i1 allmén domstol. Allmén domstol maste av réttssékerhetsskél gora
denna principiella bedomning samt dven, om det av principiella skél skulle
beddmas vara godtagbart, dven bedoma hur stor differentieringen i sa fall ska
vara.

Det #r intressant att Aklagarmyndigheten sjélv i avsnitt 8.7 hinvisar till just
tingsrittsavgdranden for att motivera varfor ett visst handlande ska fa en viss
konsekvens, i det fallet att spela hog musik i anslutning till bilar ska anses vara
forargelsevickande beteende.
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Sveriges Akerifretag vill betona att vi konsekvent motsitter oss en sadan
differentiering dven for ndgot avsnitt som inte i sig nirmare kommenteras.

Om gulljuskérning, avsnitt 8.1 i huvuddokumentet

Sveriges Akerif6retag anser att det #r olimpligt att anvinda uttryck i en ledtext, s&
som foreslas 1 bilaga 1, nummer 1.3 och 1.4 i férhallande sjdlva den text som #r
normativ. I forslaget till ledtext anvands uttrycket “flerfirgssignal” men detta
uttryck aterfinns inte i 2 kap. 2 § trafikforordningen. Det &r den senare
bestimmelsen som anger handlingsnormen. Sveriges Akeriforetag anser att
uttrycken som anvénds i ledtexterna ska hamtas fran uttrycken i
handlingsnormerna. Vidare dr det oklart vad som avses med “annan motsvarande
trafiksignal”. Vid ambulansstationer, och andra utryckningsstationer, anvinds inte
en sddan Jjussignal med tre ljusdppningar, utan det &r signaler enligt 3 kap. 19 i
vigmirkesforordningen som anvinds med vixelvis blinkande rétt ljus. Aven har
motsétter sig Sveriges Akeriforetag en differentiering av botbeloppen enligt ovan
angivna argument.

Om hastighetsévertradelse, avsnitt 8.4 i huvuddokumentet

Aven hir motsitter sig Sveriges Akeriforetag en differentiering av boten pa grund
av “latta” fordon och “tunga” fordon gors. Se dven i huvuddokumentet om
hastighet i avsnitt 6 ovan.

Om brott mot forordningen (1998:786) om internationella transporter
inom Europeiska ekonomiska samarbetsomradet (EES), avsnitt 8.6 i
huvuddokumentet, nuvarande bilaga 25

Sveriges Akeriforetag motsitter sig att botesbeloppen sénks. Dessa #r redan idag
for 1aga och borde snaras hojas till 4000 kronor. Anledningen till detta &r f6ljande.
Genom denna férordning tréffas enbart utlindska transportféretag som utfor
transporter 1 Sverige. Redan hér &r det ett problem genom att det 1aga
botesbeloppet, 3000, 1 vissa fall inte inspirerar aklagare att driva fall mot de
utlédndska transportforetagen. Detta motiveras i vissa fall av att det &r anses vara
svért eller omsténdligt att driva process mot i utlandet etablerade forare och
foretag och att det dr svart att pardkna sig hjélp fran utldndska rattsvardande
myndigheter. Om nu bétesbeloppen sinks, si befarar Sveriges Akeriforetag att det
kommer att vara dn mindre inspirerande for dklagare att forsoka driva dessa fall.

Det &r inte korrekt att gora jamforelsen med trafikforordningen och
fordonsforordningen och botesnivaer enligt brott mot dessa férordningar. Brott
mot dessa tva forordningar dr av en annan karaktér. Brott mot férordningen om
internationella transporter handlar om en mycket stor och allvarlig ekonomisk
vinning av for utléndska transportforetag av att bryta mot forordningen om
internationella transporter med stor ekonomisk skada for svenska transportforetag.
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Det dr i och for sig riktigt att kategoriseringsforordningen i sin bilaga I delar in
overtradelser 1 olika allvarlighetsgrader for 6vertrddelser av forordning (EG)
1071/2009, den sé kallade tillstdndsférordningen. Som ovan framgatt handlar det
om att den nationella férordningen om internationella transporter ror att utldndska
transportforetag och forare ska straffas vid vertradelser mot den férordningen.
Bristen i det foreliggande huvuddokumentet dr att det inte gors nagon redovisning
av straffnivierna i ett europeiskt perspektiv. I artikel 22 i tillstandsférordningen
ségs att ”[m]edlemsstaterna ska faststélla bestimmelser om sanktioner for
overtréadelser av denna forordning och vidta alla atgiarder som ar nédvindiga for
att se till att de tillampas. Sanktionerna ska vara effektiva, proportionella och
avskrickande”. Da vi ror oss med lagstiftning med grund i EU-forordningar och
direktiv, sa &r det viktigt att straff i Sverige ligger i linje med straff sa som finns
och tillimpas inom Gemenskapen. Huvuddokumentet gér ingen sddan komparativ
jamforelse for att motivera de svenska botesbeloppen. I vart fall ska de inte sénkas
1 Sverige.

I forslaget till ny bilaga f6r ordningsbot, som foresléas bli nummer 13, nuvarande
25, hinvisas det i nummer 4 till att foraren inte har medfort/visat upp bestyrkt
kopia av gemenskapstillstind (godstrafik). Den foreslagna boten &r sénkt till 2000
kronor mot dagens 3000 kronor. Detta &r oacceptabelt. Hela grunden for att ett
utlandskt transportforetag ska fa lov att utfora yrkesméssiga transporter i en
viardmedlemsstat bygger pa just innehavet av och férméagan att kunna uppvisa en
bestyrkt kopia av ett gemenskapstillstand. Det &r déarfor en mycket allvarlig
Overtrddelse som forskyller en bot pa ett l&ngt stérre belopp dn 2000 kronor. Pa
motsvarande sétt dr det nér det géller nummer 5 att inte kunna uppvisa ett giltigt
forartillstand. Det ska da observeras att forartillstandet ger tilltrade till
transportmarknaden for forare som varken &r medborgare i en medlemsstat eller
varaktigt bosatta i den mening som avses i radets direktiv 2003/109/EG av den 25
november 2003 om varaktigt bosatta tredjelandsmedborgares stédllning eller
anvinder forare som varken dr medborgare i en medlemsstat eller varaktigt
bosatta i den mening som avses 1 det direktivet, och som star till
transportforetagets forfogande. Det innebér att om det inte &r tillrdckligt
avskriackande att anvénda sddana forare 1 Sverige sé dr risken stor att illegal
arbetskraft kommer att anvéndas i Sverige av utldndska transportforetag. Den
foreslagna boten, 1000 kronor, uppfyller inte kravet pa att vara avskrackande.

Narmare om bilaga 1

Sveriges Akeriforetag motsitter sig att det gors en differentiering av
botesbeloppen beroende pa litta och tunga fordon, se ovan om avsnitt 6 i
huvuddokumentet.

Angéende nummer 1.6 i forslaget foreslar Sveriges Akeriforetag att dven
vagtransportledare ska ndmnas. Detta dr en viktig yrkeskategori som har tagit Gver
polisens uppgifter att ge anvisning for trafik vid sé kallade dispens- och
specialtransporter. Det &r viktigt att deras roll och auktoritet stirks genom att
ndmnas i detta sammanhang.
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Sveriges Akeriforetag foreslér att det inforas boter for dvertridelse av 6 kap. 6 § i
trafikférordningen. I den paragrafen finns tydliga handlingsregler om hénsyn.

Avslutande synpunkt

Sveriges Akeriforetag har i 6vrigt inget att erinra mot forslagen si som de nu har
presenterats.

Ovrigt
Sveriges Akeriforetag star girna till Aklagarmyndighetens forfogande i arbetet

med regelgivning som berdr foretagande inom transportsektorn for
godstransporter pa vig.
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Ulric Langberg
Branschchef



