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Sammanfattning

Detta ar en preliminar rapport om de forsta resultaten av den Svenska delen av den skandinaviska
studien “Cabotagestudien”. De slutgiltiga resultaten kommer att presenteras i en skandinavisk rapport,
planerad att bli publicerad under december 2014.

Auvregleringen av inrikes godstransporter pa vag, fortsatter att vara ett omdebatterat tema. Som en del i
att skapa en bild av utlandska lastbilars verksamhet i Sverige, har 8 000 volontarer i Skandinavien samlat
in data med hjélpa av Cabotagestudiens app for Android och iOS under oktober och november 2013. En
jamforelse mellan de bada datainsamlingsperioderna varen 2013 och hosten 2013 visar att farre lastbilar
har Sverige som permanent stationeringsort och att ca 2000 lastbilar som observerats flitigt under varen
2013, inte observerades hdsten 2013. Vi foreslar att massmedias bevakning tillsammans med
Cabotagestudiens uppmarksamhet, paverkat den svenska transportmarknaden, men ytterligare studier
behdvs for att undersoka detta.

Eurostat ar basen for statistik i Europa. Nar det galler rapporteringen av vilka nationaliteter som utforde
cabotage i Sverige under 2013 och vilka bilar som Cabotagestudiens volontarer observerade pa vagarna,
ser vi en tydlig skillnad. Medan Cabotagestudien pekar pa att bulgariska akerier &r de som mest frekvent
ror sig inrikes, visar Eurostats data att Polen, Tyskland, Nederlanderna, Danmark och Lettland &r de
lander som bedriver mest cabotage i Sverige. Om Cabotagestudiens observationer stammer (vilket
valideringsdata visat), saknas i stort bulgariska akeriers verksamhet.

Forutom analys av rorelsemaonster, innehaller denna rapport aven statistisk analys (baserad pa Eurostat)
av cabotageutvecklingen i Sverige samt ytterligare data om utlandska chaufférer i svenska lastbilar.
Ytterligare data, analys och diskussion, kommer att publiceras i den slutgiltiga rapporten av den
Skandinaviska Cabotagestudien.
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Forord

Vart mal har varit att presentera en popularvetenskaplig rapport som ger en situationsbild av
internationella fordon i Sverige och utvecklingen av cabotage i Sverige. De slutgiltiga resultaten ifran
tva ars studier av utlandska fordon kommer att presentera och diskuteras mer utforligt i rapporten om
den Skandinaviska Cabotagestudien som sl&pps i slutet av 2014.

Forfattarna vill framst tacka alla de 8 000 anvindare av appen “Cabotagestudien” som medverkat i
studien, framfor allt lastbilschaufférer och privatpersoner som spenderat timmar varje dag med att
rapportera rorelsemaonster. Speciellt tack till alla som gjort s manga rapporter att de kommit pa
topplistan Over flitigaste anvéndare och ett extra stort tack till Christer ”Krilleman 17 som gjort en
overlagsen insats och rapporterat over 6000 lastbilar pd 5 veckor. Tack till alla
Transportarbetarforbundets lokala féreningar som gjort en jatteinsats med att motivera sina medlemmar
att delta i studien, t.ex. avd. 20 (Jénkdping) dar Tommy Jonsson och hans medlemmar under en helg
rapporterade samtliga lastbilar pa E4:an. Ett stort tack till alla inblandade pa COOP som hjalpt till att ta
fram data till studien, speciellt Kjell Hakansson och Carl-Fredrik Bernmar. Utvecklingsteamet Gustaf
Lindqvist, Michal Filipziak, Carl Hagerling och Dr. Martina Maggio tackas for en mycket stark insats.

Tack till Elin och Charles Lindleys stiftelse vars villkorslosa donation pa tre ar mojliggjort en vérldens
storsta studier pa lastbilstrafik. P4 Svenska Transportarbetarforbundet vill forfattaren tacka Markus
Pettersson, Lars Lindgren, Magnus Falk, Matthias Schulstad och manga fler for deras aktiva och
helhjartade stod av studien. Vi vill tacka Sveriges Akeriféretag for att tillsammans med
systerorganisationerna i Danmark och Norge bidra finansiellt till studien. Vi tackar pa Sveriges
akeriforetag bl.a. Rickard Gegd, Tina Thorsell, Thomas Morell, Fredrik Engstrom och Ingemar Resare
tillsammans med manga andra, for deras stod pa olika sétt till studien.

Att testa och validera en ny forskningsmetod ar en stor utmaning. Tack vare Andreassons Akeri AB
(Veddinge), Intereast SRL (RU) och Contrans SRL (RU) har det varit mojligt for oss att jamfora faktiska
rérelsemonster mot vara volontérers observationer — ett mycket stort tack till er for att ni accepterat att
komplett dela era data med Cabotagestudien.

Vi tackar alla organisationer och akerier som hjalpt studien med priser till chaufforer och kopplingar till
olika organisationer, bl.a. Tidningen Trailer (Rutger Andersson) som kontinuerligt rapporterat om
studien och donerat priser till de flitigaste app-anvandarna. Tack till Bilspeditions Transportférening
som donerar prispengar till studenter som utmarker sig med arbeten inom omradet. Tack till Nordana
Transport, Hellbergs Akeri, Ransby Akeri och NF Transport som alla donerat priser. Vi vill ocksé tacka
ett antal experter som varit behjélpliga med intervjuer, medverkan i expertpaneler m.m. Speciellt tack
till Anna-Lena Norberg (www.stoppa-fusket.nu), Tommy Pilarp (Svenska transportindustriférbundet),
Philipp Rehbock (Boston Consulting group), Dr. Per-Olof Arnas, Rune Noack (Dansk Industri), Harald
Fabricius (3F), Dr. Daniel Ekwall (Hogskolan Boras), Heidi Bodensjo (Tidningen proffs), Prof. Dr. Erik
Hoffman och Dr. Thorsten Klaas-Wissing (Universitet St. Gallen, Schweiz), Dr. Mats Johnsson och
Prof. Dr. Sten Wandel (Lunds Tekniska Hogskola) for deras insatser. Pa Lunds universitet tackas
speciellt Patrik Rydén och Annika Olsson som stéttar forskning som skapar vérde for samhéllet och gor
det mojligt for forskare att arbeta fritt.

Tack till alla journalister som uppmérksammat studien — uppmarksamheten har varit ovarderlig for att
datainsamlingen skulle fungera. Speciellt tack till Michael Syrén for ett valgjort reportage som bidrog
till att skapa uppmarksamhet kring problematiken i Transportsverige. Extra tack till Thobias Ligneman
(f.d. SVT Sydnytt, numera SR).

Henrik Sternberg, Andreas Holmberg och Daniel Hellstrém 2014-11-28
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Introduktion

Varfor behdvs en studie om internationella lastbilar i Sverige?

Tillgang till effektiva transporter till en 1ag kostnad ar vanligtvis ett politiskt mal runt om i vérlden
eftersom lattillgangliga transporter till en 1dg kostnad skapar mojligheter for 6kad handel, snabb
ekonomisk tillvaxt, hogre konsumtion och ekonomiskt vélstand (Woodcock et al., 2007, Magiulis et al.,
2009). Ur ett europeiskt perspektiv ar kostnadseffektiva godstransporter en forutsdttning for en
europeisk marknad och Europakommissionen vill genom att avreglera marknaden och slappa
cabotagetrafik fri, stimulera ekonomisk tillvaxt och tillgangen till en 6ppen, gemensam marknad for
transporter (European Commission, 2014).

Samtidigt som transporter utgor en forutséttning for ett civiliserat samhélle och méjliggérare av
ekonomisk tillvaxt, star godstransporter pa vag infor stora hallbarhetsutmaningar (Runhaar and Heijden,
2005). Godstransporter star for ca 10-20% (uppgifterna varierar) av utslappen av vaxthusgaser i Sverige
(7% pa global niva (Stern, 2007)) och okar i takt med att efterfragan pa transporter stiger. Socialt sett
vittnar bade media, branschorganisationer och forskning (Hilal, 2008) om att bristen pa transparens gor
att chaufforer ofta lever under hard press och arbetar till villkor som manga ganger &r socialt
oacceptabla. Medan andra lander har satsat pa att utdka kontrollen av den tunga trafiken, har Sverige
valt en annan vdg. Enligt Polisen fanns det 1985 i Sverige 1600 polisinspektorer, flertalet utbildade.
2014 har Sverige 450 poliser inom de tunga grupperna, varav ca 160 ar specialistutbildade.

Trots en omfattande debatt under dubbelvalaret 2014, finns det véldigt lite forskat och lite skriven fakta
om den pagaende avregleringen, speciellt jamfort med den stora mangd forskning som gjorts kring
motsvarande avreglering i USA (t.ex., Belzer, 2000, Belman et al., 2005). Enligt Eurostat &r
penetreringen av cabotage inom “transport for hire and compensation” 4% i Sverige — men utgivarna
menar att variationen i det statistiska underlaget ar sa stor att siffran kan vara bade betydligt lagre och
betydligt hogre (Eurostat, 2013). Samtidigt avvisar Europeiska kommissionen bestamt alla pastaenden
om att Eurostat underskattar cabotaget (European Commission, 2014).

Under en 10-ars period flaggades 50% av lastbilarna fér godstransporter ut ifran Osterrike (Kummer et
al., 2014). 1 Sverige minskade antalet dragbilar i trafik fran 8810 under ar 2011, till 8380 dragbilar ar
2013 (Trafikanalys, 2013) och tidigare publicerade resultat fran Cabotagestudien (Lunds Universitet)
visar att systematiskt cabotage ar en verklighet pa vagarna i Danmark (Sternberg et al., 2014). | den
forsta studien som gjordes pa utlandska lastbilar i Sverige, Cabotagestudien varen 2013 (Sternberg,
2013), visade insamlad data att manga lastbilar sannolikt stannade betydligt langre an en vecka i Sverige.

Var utgdngspunkt ar att avregleringen av den europeiska godstransportmarknaden ar viktig for
transportbranschen och samhallet i stort att forsta, samtidigt som vi vet véldigt lite om den. Syftet med
den har rapporten, ar att ge en situationsbild dver de manga utlandska lastbilar som &r i Sverige. Vi
kommer ocksa titta pd cabotagetrender och diskutera utlandska chaufforer i Sverige. For de lasare som
ar intresserade av en genomgang av tidigare studier pa avregleringen, rekommenderar vi den langre
rapporten fran den danska delen av Cabotagestudien (Sternberg et al., 2014).

Den har preliminéra rapporten (slutrapporten &r den samlade rapporten for hela Skandinavien som
publiceras i december) &r strukturerad enligt foljande: Resten av introduktionen ar en 6verblick pa
aktuella reglerna inom omradet. Darefter presenterar vi metoden vi anvant for att studera utlandska
lastbilar och cabotage i Sverige, foljt av en presentation av de data vi analyserat. Analysen f6ljs av en
diskussion och slutligen presenteras slutsatserna ifran rapporten. Den har rapporten anvéander bade
tidigare publicerad data och de data som samlats in under hosten 2013 och varen 2014.



Regler och tolkningar gallande internationella transporter, cabotage och

kombitrafik

Cabotagetrafik inom EU regleras sedan 2010-05-14 i radsférordningen 1072/2009. Grundprincipen ar
att cabotaget skall vara tillfalligt och maximalt far omfatta tre inrikes transporter inom en
sjudagarsperiod, bl.a. enligt féljande:

Community licences provided for in this Regulation and hauliers authorised to operate certain
categories of international haulage service should be permitted to carry out national transport services
within a Member State on a temporary basis in conformity with this Regulation, without having a
registered office or other establishment therein (Utdrag ur preambel nr 15 till radsférordningen
1072/2009, fet stil av forfattaren).

Att 6vergangsreglerna for cabotage inte innebar att utlandska fordon skall kunna fast stationeras i andra
lander ar en tolkning som foreslagits av foretradare for akeribranschen. Enligt kommissionen skall dock
temporar tolkas som att de utlandska lastbilarna skall lamna landet efter tre inrikestransporter alternativt
efter en vecka, vilket i teorin majliggor att utlandska bilar kan kora 365 dagar per ar lagligt i ett annat
EU-land. Var daremot meningarna gar isar mellan olika jurister, ar var granserna for nar en
cabotagetransport borjar eller slutar gar. Den internationella transporten maste vara avslutad men den
nationella cabotagetransporten kan borja senare och svarigheter att géra bedémningar uppstar ofta vid
samlastningar. | manga EU-lander, t.ex. Danmark och Tyskland, tolkas direktivet sa att en trailer som
transporteras mellan tva EU-lander (internationell transport) inte far byta dragbil for den nationella
transporten. | Danmark ar Dansk industri, 3F (fackférbund), ITD (internationella &akeriers
branschorganisation) och DTL (inrikes akeriers branschorganisation) eniga i den tolkning som
praktiseras av den danska rattsapparaten, vilket dven bekraftades under den workshop som holls i
Helsingborg 16:¢ december 2013. Déaremot i Sverige saknas juridisk enighet, dar olika
branschféretrddare och myndighetsutdvare har vitt skilda tolkningar (Bodensj6, 2014a, Bodensjo,
2014b, Transportindustriforbundet, 2014). Framtida rattsfall géllande internationella transporter och
cabotage, kommer sannolikt inom kort att utvisa vilken tolkning det svenska rattsvasendet valjer att
gora. | denna rapport, utgar vi ifran den tolkning som praktiseras i Danmark och Tyskland.

Ytterligare en regel att ta hdnsyn till, utgér undantaget kombinerade transporter. For kombinerade
transporter av gods mellan Sverige och en annan stat inom Europeisk Ekonomiska Samarbetsomradet
(EES) kréavs, trots det som anges i 2 kap. 1 8§ yrkestrafiklagen (2012:210), endast att transportféretaget
innehar ett gemenskapstillstand som foreskrivs i radsforordningen 1072/2009. Gemenskapstillstandet
ska kombineras med ett forartillstind om foraren ar medborgare i tredje land. Kravet pa
gemenskapstillstand géaller inte for de transporter som &r undantagna fran ett sadant krav enligt artikel
1.5 i samma férordning. Med en kombinerad/intermodal transport avses en transport av gods, mellan
stater inom Europeiska Ekonomiska Samarbetsomradet (EES), dar lastenheten (slapvagn, container,
vaxelflak), fardas med antingen jarnvég eller till havs en del av den mellanliggande strackan fran
avsandare till mottagare. Den mellanliggande strackan ska vara minst 100 kilometer, och
vagtransporten ska ske — mellan den plats dar godset lastas och narmaste palastningsstation eller
mellan narmast lampliga urlastningsstation och den plats dar godset lossas, eller — inom en radie av
150 kilometer fran lastnings- eller lossningshamnen. Pahangsvagn, med eller utan dragbil, ett vaxelflak
eller en sadan container som ar minst 20 fot lang anvands for transport av godset pa vag den inledande
och den avslutande transportstrackan och fraktas pa jarnvag, inre vattenvéagar eller 6ppet vatten. En
inledande eller avslutande transportstracka pa vag i samband med en kombinerad transport far
innefatta en grdnspassage”.

Denna forordning paverkar inte tillampningen av bestammelserna fér ankommande eller avgaende
transport av gods pa vag inom ramen for en del av en kombinerad transport som faststalls i radets direktiv
92/106/EEG av den 7 december 1992 om gemensamma regler for vissa former av kombinerad transport
av gods mellan medlemsstaterna. Aven gallande denna forordning finns meningsskiljaktigheter géllande
bl.a. tolkningen av ’nérmast lampliga urlastningsstation”.



Metodik — En 6verblick

Den Skandinaviska Cabotagestudiens Svenska del, ar en fortsattning pa den forsta Cabotagestudien
(Sternberg, 2013). Den forsta Cabotagestudien bestod av tre delstudier: 1. Forstudien, 2. Studien av
rorelsemonster (app och analys) och 3. Modellering av miljéeffekter. For denna rapport har vi
huvudsakligen anvant foljande metoder:

e En upprepning av datainsamlingen med hjélp av volontdrer och en vidareutvecklad
Cabotagestudien-app (2.)

e GPS-data samt kompletterande dokumentation fran tre akerier som huvudsakligen utfor
internationella transporter och i vissa fall cabotagetransporter.

e Faltstudier, intervjuer, en expertworkshop m.m.

e Statistiska berakningar pa data fran Eurostat.

| diskussionskapitlet har vi ateranvant den lastbilsrakning som gjordes i 1. forstudie, men istallet for att
redovisa samtliga raknade lastbilar har vi lyft fram de svenskregistrerade lastbilarna med utlandska
chaufforer. Vidare har vi i diskussionskapitlet ssmmanfattat resultaten fran de studentprojekt som gjorts
under varen 2014 i kursen Service Logistics, Magisterprogrammet Logistics Service Management,
Lunds Universitet.

Eftersom forutséattningarna for miljoberékningar av cabotage inte andrats namnvart, har vi inte arbetat
vidare med den mikroekonomiska modell av svenska COOP:s néatverk som presenterades i forra studien.
De minskade kostnaderna och den 6kade miljopaverkan som blir en effekt av cabotagetrafik i Sverige,
finns redovisade i Sternberg (2013).

Datainsamling med app - Cabotagestudien

Tidigare forskning pa datainsamling av GPS-data har visat att volontérer vanligtvis ar positiva till att
delta i forskningsprojekt (Murakami and Wagner, 1999). Studier med lastbilschaufférer har visat att om
chaufforerna har incitament att delta, kan stora mangder data som annars inte &r tillganglig, samlas in
(t.ex. Klaus et al., 2008, Sternberg, 2011)*.

Efter att forstudien 2012 indikerade ett stort behov av en kartlaggning av utlandsk trafik, utvecklades en
Android app (med namnet ”Cabotagestudien”) for att anvéndas som verktyg for att observera utldndska
lastbilars rérelsemonster. Cabotagestudiens app testades av en testgrupp under ett antal veckor. | borjan
av april 2013 var aven den forsta versionen av Cabotagestudien for iOS (iPhone/iPad) klar och i mitten
av april godkandes den i iTunes (portal for nedladdning av appar till iPhone/iPad). Samma dag dppnades
Facebook-sidan www.facebook.com/cabotagestudien som under datainsamlingsperioden anvandes som
portal for att férmedla nyheter, motivera volontdrerna (de frivilliga anvandarna av apparna) och sprida
vissa prelimindra delresultat. Studien innebar mycket personlig kontakt med rapportérerna via sociala
medier, mail och telefon. | mitten av datainsamlingen 6ppnades sidan www.cabotagestudien.com/sights,
en sida som visualiserade de prelimindra resultaten.

Under véren 2013 deltog totalt ca 5000 personer? bidrog med 161 980 observationer av
registreringsnummer med tillnérande GPS-position med hjélp av apparna fran iOS och Android.
Ytterligare 1326 positionsrapporter samlades in manuellt, d.v.s. totalt 163 306 positioner. Utav dessa
sorterades 6824 bort som felregistreringar. Felregistreringar innebar att svenska skyltar (utan nagon
kommentar som gar att koppla fordonet till Litauen, Finland eller Ungern som har samma kombination

! Forskningsartiklarna “Counting the Minutes : Measuring Truck Driver Time Efficiency” och “Organising 8000
Volunteers to Observe Foreign Trucking Operations - An Experiment with Crowdsourced Data Collection driver
observation methodology” granskas for publicering i Transportation Journal.

2 Exakta antalet ar inte kéant, eftersom vissa rapportorer har rapporterat som anonym, delvis beroende pa ett fel i
inloggningsfunktionen i den forsta versionen av iOS-appen och ett nyare fel i andra datainsamlingens (hdsten
2013) Android-app.
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av siffror och bokstéver) sorterades bort. Ett lagre antal rapporter gjordes av utldndska lastvéxlare och
rundvirkesbilar, men eftersom dessa utgjorde mindre &n 1% av studiens observationer, behandlas
samtliga observationer som dragbilar.

Den uppmarksamhet som Cabotagestudien vackte och de preliminéra resultat som metoden genererade,
gjorde att Danmark och Norge anslét sig till studien och den Skandinaviska Cabotagestudien kunde
starta 8:e oktober 2013. En uppdaterad version av appen pa norska, danska och svenska innehall
forbattrad funktionalitet for bl.a. felhantering, kommentering och en ny funktion for nationalitet pa
observerade lastbilar. Som tidigare, skottes kommunikationen med Facebook. Sponsrade priser och
topplistor skapade entusiasm och intresse for deltagande i studien. Totalt samlades ytterligare 172 261
in. Utav dessa, gjordes hela 103 280 i Sverige.

Etik och integritet

Cabotagestudiens app innehaller varningstexter som starkt avrader fran anvandning under korning. |
informationsmaterial saval som kontinuerligt i sociala forum, informerades och pamindes frivilliga om
att respektera integriteten hos utldndska forare samt enskilda foretag. | en avreglerad marknad styrs
varuagarens/speditorens transportkopspolicy av foretagets Overgripande strategi. Radet fran
cabotagestudiens team till inhemska forare angaende anstallningstrygghet och sékerhet, har alltid varit
att uppmuntra till informerad konsumtion, d.v.s. att anvanda sin makt som slutkonsument istéllet for att
stigmatisera utlandska lastbilsférare som redan i manga fall lever under svara sociala forhallanden.
Under studieresan (se avsnittet faltresa) motte cabotagestudiens team éver 100 utldndska forare. Appens
funktionalitet demonstrerades for flera grupper av forare och dessa informerades om hur deras identitet
och lastbilens registreringsskylt halls konfidentiella.

Felkallor i datainsamlingen
Ett flertal felkdllor maste tas i beaktning. Flera icke-antagonistiska fel observerades:

o Tekniska fel: Dessa uppstod nar exempelvis en smartphone sénde felaktiga GPS koordinater
(eller inga koordinater alls, vilket fick det att se ut som att en observation gjordes vid 0’0, utanfor
Afrikas kust).

e Dubbel inmatning: Vissa dubbletter i inmatningen gjordes. Dessa filtrerades bort.

e Felaktig inmatning: Detta ar en uppenbar svaghet i studien, eftersom det inte finns nagon garanti
att anvandaren inte matar in registreringsnumret pa en personbil, en trailer eller en fiktiv
registreringsskylt. Ett fatal anvandare rapporterade detta fel. Eftersom registreringsskyltar med
enbart en observation sannolikt inte kan ha spenderat mer &n en dag i ett skandinaviskt land var
dessa inte av intresse for studien.



= EaRrrrl Flera anvéndare av appen i Danmark utférde omdjliga observations
(ex. en lasthil som befinner sig pa tva olika platser inom ett
osannolikt tidsintervall) eller helt enkelt rapporterade utldndska

Cahotagestudien - App lastbilar de tidigare hade sett for att, antingen Kritisera appen, eller
HENAIKSTERRBERS att “overanvianda” den i ett forsék att 6ka ndrvaron av utlindska
OPPNA fordon i statistiken. Tidigt bestdmde sig cabotagestudiens team for

AVINSTALLERA att inte utféra nagra blockeringar av ett sadant antagonistiskt
anvéndande av appen i realtid, eftersom detta troligtvis skulle leda
till en slags kapprustning mellan funktioner av dataverifikation och
den fientliga anvandaren.

FYL

Forare har en partisk standpunkt i sin rapportering och tenderar att
rapportera nya medlemsstater mer frekvent &n EU15 staterna. |
Danmark rapporterades Osteuropeiska bilar i nastan dubbelt sa hog

*kkok & 148 snov201a - Utstrdckning som vasteuropeiska. FOr Sverige har vi inte tillrackligt
AU 150ME prett underlag for att kunna avgora hur stor partiskheten i
69 personer har +1:at det har rapporte”ngen ar

Sevesatanpen Den slutgiltiga felkallan, en som vi inte har haft mojlighet att justera,

ar den med falska registreringsskyltar. Svenska observatorer (samt
forfattarna under studieresa) tog ett flertal bilder av lastbilsforare
som forsokte dolja sin registreringsskylt, av lastbilar som saknade
registreringsskylt etc. och skickade dessa till teamet. Inga sadana
bilder togs eller skickades fran Danmark eller Norge inom tidsramen
for andra Cabotagestudien (8e okt till 9e nov 2013).

Figur 1: Skarmdump fran Google Play

Modell och felkallor i analys av rérelsemonster

Transportforskare varlden 6ver haller for narvarande pa att experimentera med olika typer av smart-
phone baserade tillvdgagangssatt for datainsamling (Bohte and Maat, 2009). Insamlandet av
smartphone-baserad data for transportforskning &r en nyhet men utvecklas i rask takt som ett
angreppssatt for att samla in stora mangder data pa ett kostnadseffektivt satt. Som andra probabilistiska
metoder &r analysen av geografiska rérelsemonster per default valdigt felbenégen (Bierlaire et al., 2013).
Dock med komplimenterande data for de faktiska egenskaperna for vissa resor kan kvaliteten av
analysen kraftigt forbattras (Du and Aultman-Hall, 2007, Bohte and Maat, 2009). Trots ytterligare
beskrivning och mallar for att matcha GPS data med resans andamal sa utgor fortfarande resor med flera
stopp en stor utmaning att analysera (Du and Aultman-Hall, 2007). | praktiken innebar detta att den
stdrsta utmaningen ligger i distributionstrafik med frekventa stopp.

Genom medverkan fran foretag, och tillgang till resultat fran stickprovskontroller, har vi kunnat
vidareutveckla och forbattra analysen av rorelsemonster jamfort med de resultat som presenterades i
september 2013 (Sternberg, 2013). Har ar det oerhort viktigt att papeka att analysen av rorelsemonster
bygger pa den kunskap och information vi har om hur transporter genomfors. De data vi har visar enbart
monster — inte vad som de facto var i lasten, fraktdokument, tillstand etc. Det gor att illegalt cabotage
potentiellt kan identifieras, men det betyder inte att det &r illegalt cabotage. Samtidigt sa visar
poliskontroller i Skandinavien att illegalt cabotage ar ett reellt problem. Den uppdaterade analysen
anvénder foljande logik:

Steg A: Bearbetning av observationsdata
1. Registreringsnummer med minst 6 valida observationer véljs ut.
2. | nasta steg raknas varje observation som en stoppunkt. Samtliga stoppunkter inom 4km distans
raknas som en stoppunkt (lastning/lostning).



3. For varje punkt kalkyleras avstandet till foregdende och nésta punkt samt den vinkel pa spetsen
som bildats av alla tre punkter (féregaende, nuvarande och nasta) kopplade genom en linje.
Detta bildar underlaget for att detektera rdrelsedndringar.

Steg B: Bearbeta turer

| nasta steg detekterar vi turer. Varje punkt far ett heltalsvéarde is_tripppoint <0,3>. Detta varde visar,
hur sannolikt det ar att lasthilen gar lastad eller olastad mellan foregaende och nasta punkt (for att
forenkla, antar vi att den analyserade punkten &r en lastning/lossningspunkt (I/1-punkt)). Vérdet sétts till
punkten baserat pa distans fran tidigare punkt och vinkel, enligt:

"filter_spike" "spike": 150, "distance": 30 "is_trippoint™; 1
"filter_spike" "spike": 120, "distance": 20 "is_trippoint™: 2
"filter_spike™ "spike™: 90, "distance": 10 "is_trippoint": 3

Om distansen ar storre an 30 km vinkeln i hornet ar max 150 grader da satts is_trippoint = 1
Om distansen ar storre an 20 km vinkeln i hérnet & max 120 grader da satts is_trippoint = 2
Om distansen ar stérre &n 10 km vinkeln i hornet ar max 90 grader da satts is_trippoint = 3

Default vérden: enda punkten med is_trippoint=3 vérde antas vara mdjliga som
lastnings/lossningspunkter, inga fler filters appliceras.

Steg C: Hitta lastade turer

Vi antar att varje lastbil korsar gransen med last (statistik och studier visar att fordon vanligtvis kommer
in i Skandinaviska l&nder lastade (t.ex. Wall, 2013)), darefter &r forsta observerade punkten efter
granskorsning varje gang markerad som lossningspunkt. Om ingen gransoverskridande tur registrerats,
réknas forsta I/l-punkt som lossningspunkt.

Efter att vi hittat initialt lastade turer, fyller vi resten alternerande (efter lastning kommer lossning etc.).
Detaljerad monsterdata visar att det vanligtvis handlar om trailerdragning och lastning och lossning av
hela trailers, eller att multipla lossningspunkter vanligtvis ligger néra varandra. Som algoritmen &r
uppbyggd, kommer flera stopp i en region inte att raknas som mer &n en lastnings el. lossningspunkt.
Om ett givet monster efter bearbetning bestar av mindre an 4 transporter, tas den bort fran resultatet.

Steg D: Identifiera kombinerad transport (CT)

| manga rorelsemonster ser man utlandska lastbilar som ror sig inom 150km fran en hub. Om lastbilen
lyckas varje vecka ta sig utomlands (utan att ha observerats utomlands), kan detta réra sig om
systematiskt men fullt lagligt cabotage (’big cabotage™). Alternativ 2 &r illegalt cabotage och alternativ
3 ar kombinerad trafik. Alla tre ar fullt mojliga. Danska stickprover har visat att dessa monster ofta
handlar om systematiskt cabotage, men givet de stora skillnaderna pa vilka aktorer som ar verksamma i
Danmark och Sverige, saknar vi ett tillrackligt stort stickprovsunderlag fér Sverige, for att kunna gora
en séker beddmning. Darfor har vi valt att klassificera dessa monster som kombinerad trafik. Vi
diskuterar kombinerad trafik vidare i diskussionskapitlet.

For varije tur tilldelar vi vérdet in_day sequence som uttrycker hur manga dagar lastbilen har varit i
samma land. Om in_day_sequence >= 7, da blir turen en kandidat foér CT-klassning. For varje sadan tur,
kontrollerar vi:
1. Om langden pa turen <= 150, da klassas den som CT
2. Annars om turen ar > 150 km men < 310 km, da kontrolleras om givet ett antal parametrar for
hastighet det kan vara sa att lastbilen kan ha varit pa en intermodal terminal (samtliga storre
RoRo-hamnar och jarnvagsterminaler) for hamtning, och da kan transporten bli klassad som
CT.



Som ett kontrollsteg testas att minst 98% av turerna for en lastbil som varit i mer &n ett land &r klassade
som CT och att minst 92% av rutterna for lastbilar som bara varit i ett land ar klassade som CT.

Steg E: Identifiera cabotage

For varje rutt berdknas vérdet grace_time_in_country. Detta liknar in_day sequence vardet, med
skillnaden att grace_time_in_country uttrycks som tid spenderad i samma land med antagandet att om
lastbilen sannolikt kunde ha ldamnat landet, s& gjorde den det ("virtuell internationell transport™).

Alla lastade turer inom ett land som inte &r klassade som CT, rdknas som cabotageturer. Turerna rdknas
och 4:e och efterféljande turer rdknas som illegal tur om lastbilen inte lamnade landet. Samma princip
galler for tid, da vi testar in_day_sequence och grace_time_in_country. Om bada &r 6ver 7 dagar, klassas
lastbilen som illegalt cabotage.

Valideringsdata

For att validera datakvalité gjordes jamforelser mellan anvandarrapporterade observationer och GPS-
positioner ur frivilliga foretags fordonsdatorer (Sternberg et al., 2014). Dessa data levererades med
tillatelse fran respektive akeri, direkt fran systemleverantorerna till Lunds Universitet. Rorelsemonster
analyserades i den utvecklade analysmodellen och i ett begardes kompletterande kopior pa
fraktdokument in.

Tre utav tolv tillfragade foretag accepterade att dela data med Cabotagestudien. Dessa foretag sag en
mojlighet att fa en oberoende granskning av sin trafik och ett rumanskt akeri anvande sin medverkan
som reklam gentemot sina kunder for att visa pa transparens och socialt ansvarstagande. | tillagg till
ovan namnda datainsamling, gjorde forskarna en manuell kontroll av de 200 mest observerade bilarna i
Norge, for att kartlagga vilka foretag som befinner sig langre perioder inom landet (resultat fran Norge
publiceras i rapporten ”Arbeidsforhold i vegsektoren”, av FAFO samt i Skandinaviska Cabotagestudiens
slutrapport, bada i mitten pa december). Forskarna gjorde éven en féltstudie med husbil under tva veckor
i Skandinavien. Totalt blev det data pa 184 lastbilar, varav 41 var pa TOP200-listan Gver mest
observerade lastbilar under andra datainsamlingsperioden.

Vi har inte gjort nagon djupgdendeanalys kring varfor vissa foretag valde att inte samarbeta med
Cabotagestudien. Fran ett foretag fick Cabotagestudien muntligt ja efter att ett av foretagets storsta
kunder bett om det, men Lunds universitet fick darefter aldrig tillgang till data. Fran tva foretag fick
forfattarna nej. Ett foretag erbjod oss bestk och tillfélle att studera deras utlandska chaufférer, men
anvande systemet TomTom work som enligt akeriets VD bara sparar tidigare positioner i tre manader.
VD:n for akeriet menade ocksa att han var tveksam till om det var i hans kunders intresse att akeriet
skulle delta som valideringsforetag. Det andra foretaget som tackade nej, avhojde pa grund av tidsbrist
(trots att medverkan for denna VD endast skulle ta 2 minuter, eftersom akeriet anvande samma
systemleverantdrer som Andreassons akeri som var mycket hjalpsamma).

Skandinavisk faltstudie

Under den forsta perioden av datainsamling pa varen 2013 skickade anvandarna in ett flertal rapporter
om internationella lastbilar angaende parkeringsplatser, alarmerande sociala forhallanden eller
Overtradelser av svensk lag med ersattande, tdckande eller avsaknad av registreringsskyltar osv. Vi
borjade i Sverige den 27:e oktober och reste via Norge och Danmark innan vi slutade i Sverige den 3:e
november. Syftet med resan var att fa en battre dverblick av den internationella fraktmarknaden i
Skandinavien och etablera kontakter med utlandska forare for att styrka analysen.

Forhallandena for forarnas faciliteter var beaktningsvarda. De flesta utlandska forarna forlitade sig under
majoriteten av sin tid i Sverige pa speditdrernas hygienutrymmen som de ibland kunde anvénda vid
lastning och/eller lossning.



Polska forare var generellt mycket 6ppna och de verkade ha, i det stora hela, en positiv attityd gentemot
deras arbete och I6nen de erhdll. Vanligen stannade de ute i 4-5 veckor f6ljt av 2 veckor hemma. De
flesta bulgariska forare var tveksamma till att tala med forfattarna. De som gjorde, beréttade att de
stannade ute i 3-4 manader, foljt av 2-4 veckor hemma.

Figure 1. Panorama bild pa tullstationen i Padborg, 2 Nov. 2013. Over 500 Iétbilar Star varjehelg parkerade i Padborg. '

Genom Facebook och Skype, vidholl vi kontakten med nagra av forarna. Vi spenderade tva dagar (en
fredag och l6rdag) i Padborg. Vid tullstationen var den stora utmaningen med att ha samtal med
forarna att en stor andel var berusade.

Statistisk analys

| dagsldget ar det enda statistiska underlag som d&r tillgangligt Eurostat. Precis som i Sverige
(Trafikanalys, 2013) bygger statistiken pa frivilliga rapporteringar. Vissa nya medlemsstater i EU
saknar helt rutiner for att hamta in statistik fran akerier, vilket gor att statistikerna pa Eurostat har
bristfalligt underlag for sina statistiksammanstallningar.

Att fylla i korrekta transportvolymer, tomkdérningar etc. ar en, speciellt fér mindre och medelstora
akerier, aven en utmaning i Sverige. Det ger omotiverade variationer mellan aren och skapar svarigheter
att jamfora cabotagestatistik med nationella godsvolymer.

For att berdkna framtida cabotagevolymer, givet dagens forutsattningar, har vi valt att anvénda Eurostats
cabotagedata. Visserligen pekade Danska Cabotagestudien pa att cabotaget i Danmark var underskattat
med minst 2,1%-enheter (Sternberg et al., 2014), men vi har inte sett samma stora differens i Sverige.
For ar 2013 ar cabotage i Sverige hojt till 4% i Eurostat, d.v.s., 4% av inrikes transporter utfors av
utlandska akerier. Som resultaten visar, har vi under 2013 inte sett systematiskt cabotage i Sverige, pa
det viset som vi sett i Danmark. Det betyder inte att det under 2014, inte pagar nagot liknande i Sverige.



Resultat

| denna sektion presenteras de resultat fran Skandinaviska Cabotagestudien som specifikt beror Sverige.

Internationella lastbilars rorelsemonster i Sverige 2013

Under perioden 8:e oktober till 9:e november 2013, samlades totalt 172 261 observationer in, varav 103
280 gjordes i Sverige. 1 436 observations raderades pa grund av t.ex. felaktiga koordinater eller dubbla
inmatningar av samma registreringsnummer. 12 596 registreringsnummer rapporterades av minst tva
olika volontérer. Dessa registreringsnummer utgjorde totalt 110 076 observationer. Resterande 60 697
observationer anvandes inte i analysarbetet. En majoritet av volontérerna var lastbilschaufférer och
datainsamlingen foljde i stort deras arbetsdagars rutter.

Jamfort med forsta datainsamlingen (Varen 2013) dkade densiteten pa observationerna under hosten
2013. Under den mest intensiva varveckan lag det dagliga genomsnittet pa 2574 observationer (inklusive
helger), medan den mest intensiva hostveckan nadde i genomsnitt 3225 observationer per dag. Den
relativa Okningen mellan datainsamlingsperioderna var storre pa helger, efter uppmaningar till
volontarerna att anvanda appen flitigare under helgerna.

Hostens datainsamling genererade 9066 rorelsemonster (minst 6 observationer), varav 7641 som
involverar Sverige. Givet algoritmen specificerad i metodkapitlet, far vi foljande resultat for de 7641
lastbilarna i Sverige:

Antal lastbilar som kor internationell trafik: 2181
Antal lastbilar som inte gar att kategorisera (sannolikt internationell trafik): 3484
Antal lastbilar i kombitrafik: 386
Antal lastbilar som kér cabotage: 1590
o Sannolikt legalt cabotage 1211
o Potentiellt illegalt cabotage: 379

De data vi har visar enbart monster — inte vad som de facto var i lasten, fraktdokument, tillstdnd etc. Det
gor att illegalt cabotage potentiellt kan patraffas bland alla 7641 observerade utlandska lastbilar.
Daremot ar var berakning, baserat pa de data vi har och de antaganden vi gjort, att det ar osannolikt att
nagon av de 7262 lasthilarna (internationell trafik, kombitrafik samt legalt cabotage) kor eller stannar
langre an tillatet. 379 monster skulle kunna vara illegalt cabotage. Det betyder inte att det ar illegalt
cabotage, d.v.s., illegalt cabotage i Sverige kan vara bade betydligt hogre och betydligt lagre. Det skall
tillaggas att potentiellt illegalt cabotage for bade Norge och Danmark var 0, d.v.s., inga observerade
forekomster av illegalt cabotage utifran for langa uppehall eller for manga kdrningar. For att vara extra
tydliga — detta innebar, som poliskontroller visat, inte att det inte forekommer illegalt cabotage i vara
grannlander. Vad som ocksa maste beaktas, ar skillnaderna mellan tolkningar kring vad som &r en
internationell transport och vad som ar illegalt cabotage. I rapporten 2013 anvinde vi ”permanent
internationell trafik/illegalt cabotage”, for att visa att resultaten blir olika beroende pa vilken tolkning
som gors (Cabotagestudiens workshop 2013, Bodensjo, 2014a, Transportindustriférbundet, 2014).

De 386 lastbilar som kor kombitrafik ldmnar, enligt de data vi har, inte landet och kan potentiellt &ven
vara illegalt cabotage. Poliser vi pratat med, berattar om svarigheter att kontrollera om
kombidirektivsreglerna foljs. | diskussionskapitlet tittar vi narmare pa dessa bilar och Skatteverkets
regler for utstationering.

En ny funktion i datainsamlingen som gjordes oktober-november 2013 var inmatningen av nationalitet.
7641 analyserade rorelsemonster fordelade sig enligt foljande:

1. Polen 1402 (18%)
2. Bulgarien 1112 (15%)
3. Estland 1055 (14%)
4. Litauen 942 (12%)



5. Tyskland 617 (8%)

Antalet observationer en lasthil far under studieperioden ar relaterat till hur lange den befinner sig i
Sverige. Lastbilar som inte bara kor internationell trafik, observeras av naturliga skal mer frekvent,
vilket aven jamfdrelsen med valideringsforetag i Danmark tydligt bekréftade (Sternberg et al., 2014). |
Danmark fick Cabotagestudien tillgang till valideringsdata som visade att alla frekvent observerade
lastbilar i stor utstrdckning korde cabotage, vilket ar logiskt — en lastbil i inrikestrafik borde intuitivt
observeras betydligt mer &n en lasthil i internationell trafik. Ser vi pa lastbilar som observerats 8 ganger
eller fler, fordelar sig nationaliteterna enligt foljande:

1. Bulgarien (22%)

2. Estland (17%)

3. Polen (16%)

For 11% av lastbilarna som observerats 8 ganger eller fler, identifierades inte nationaliteten. Detta beror
dels pa att anvandarna inte hunnit/kunnat ange nationalitet och dels pa att logiken som foreslagit
nationaliteter baserat pa angivet registreringsnummer, inte varit helt komplett. Givet det dokumenterade
skyltfusket, skulle det aven i vissa fall kunna réra sig om skyltfusk. Tittar vi pa lastbilar som observerats
20 eller fler ganger i Sverige (utan att observerats i nagot annat land), ar 6ver 50% fran Bulgarien.

Ser vi pa Eurostat, ar det foljande lander som star for cabotage i Sverige:

1. Polen 1124ttkm (29%)
2. Tyskland 675ttkm (18%)
3. Nederléanderna 538ttkm (14%)
4, Danmark 474ttkm (12%)
5. Lettland 295ttkm (8%)

Bade Eurostat och Cabotagestudien bygger pa data fran 2013. Det ar darfor valdigt svart att forklara
\_/_arfbr skillnaden &r sa stor i nationaliteter, mellan Eurostats data och Cabotagestudiens observationer.
Aven om viss partiskhet kalkyleras in, motiverar det anda inte skillnaden.

Cabotage i Sverige
Baserat pa data fran Eurostat undersoker vi den potentiella utvecklingen av cabotage i Sverige. Genom
att anvanda oss av regressionsanalys, tar vi fram tva olika trendlinjer som hjalper oss att peka pa
framtidens niva av cabotage.

| foljande figurer (2-3) visar vi pa tva olika scenarios. Figurerna beskriver cabotageniva fram till 2013
(Eurostats) och visar motsvarande ekvation inklusive en prognoslinje 10 ar framat och dess
forklaringsgrad (determinationskoefficienten r2).

| scenario 1 antas en linjar utveckling av mangden cabotage. Trenden i Figur 1 visar pa en uppgaende
linje dar andelen cabotage 2023 kan ligga pa 6%, vilket &r en 6kning med 50% jamfort med dagens niva
pa 4%. Forklaringsgraden ar 0,907 vilket innebar att 90,7% av variationen i andelen cabotage kan
forklaras av andringar i Eurostats arliga rapportering. Resterande 9,3% ar oforklarade, d.v.s. beror pa
annat som den antagna linjara ekvation inte kan forklara.
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Cabotage andel i Sverige (2000-2023)
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Figur 2: Cabotage antas utvecklas linjart

| scenario 2 antas en exponentiell utveckling an mangden cabotage. Trenden visar pa en an mer
uppgaende linje dar andelen cabotage 2023 kan ligga pa nivaer kring 17%. Figur 2 visar att cabotage
andelen skulle 6ka fran 4% 2013 till 11% under 2018 och na cirka 17% under 2023. Att
forklaringsgraden ar nagot hogre i den exponentiella ekvationen betyder inte att den ar mer sannolik,
endast att den ekvationen passar Eurostats data béttre.

De tva scenariorna fungerar som olika perspektiv pa intentionen att fa insikt i framtidens andel av

cabotage i Sverige. Varje scenario bygger pa ett eget antagande, men tillsammans utgér de ett
utfallsomrade baserat pa en verklig trend av mangden cabotage som ar inrapporterat till Eurostat.

Cabotage andel i Sverige (2000-2023)
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Figur 3: Cabotage antas utvecklas exponentiellt

Som tidigare namnts i rapporten sa spelar manga faktorer in pa hur cabotage kommer utvecklas i
framtiden. Lagstiftningen, kostnader, tillgang pa chaufforer, och Sveriges geografiska placering
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gentemot andra europiska transportmarknader ar ett antal faktorer av stor inverkan. Trendlinjerna i
figurerna ovan bor endast ses som ett nulage som visar varat trenden lutar. For att gora en mer detaljerad
prognos kring cabotagenivaer behdvs djupare studier kring de olika faktorerna kommer forandras med
tiden och hur dessa forandringar i sin tur paverkar cabotage. Men, oavsett detaljnivan sa pekar trenden
odiskutabelt pa en uppgaende linje.

Om trenden 2000-2013 fortsatter, kommer andelen cabotage i Sverige, tio ar fran nu vara runt 6% baserat
pa scenario 1 (linjar 6kning) och runt 17% baserat pa scenario 2 (exponentiell 6kning).
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Diskussion

| detta kapitel kommer vi att féra en friare diskussion och reflektera kring vad de data och den analys vi
har gjort sager om situation pa svenska vagar och om den svenska transportnaringen. Vi kommer borja
med att diskutera kombitrafik och utlandska chaufforer i svenska bilar, foljt av reflektioner kring vad
som hande mellan varen 2013 och hésten 2013 och varfor den forsta och andra datainsamlingen visade
pa stora skillnader. Darefter gor vi ett forslag till prognos for utvecklingen av andelen
cabotagetransporter i Sverige.

Kombitrafik och utlandska chaufforer i svenska bilar

Eurostat anger bara cabotagetrafik, men har ingen statistik pa kombitrafik, vilket gor att vi vet valdigt
lite om hur mycket det sa kallade kombidirektivet anvands. Ingen av forfattarna ar juridisk expert och
darfor har vi haft en kontinuerlig dialog med juridiska experter. Den 16:e december 2013 anordnades i
Helsingborg en workshop med juridiska experter fran Danmark och Sverige, dar kombitrafik var ett av
de teman som diskuterades. Nagot som blev véldigt tydligt i workshopen, var att de danska foretradarna
(bade for arbetsgivare och arbetstagare) var eniga i hur polis och rattsvasendet tolkar gallande
bestammelser utifran existerande prejudikat, medan de svenska foretradarna (fran akeri respektive
speditorsforbund) stod langt ifran varandra i flera tolkningar.

Nar ett utlandskt akeri vill kéra kombitrafik i Danmark, sa maste chaufféren anmalas till det sa kallade
”RUT-registret” for utstationerade arbetare. Enligt branschforetrddare i Danmark, dr kombitrafik en
séllsynt foreteelse. Enligt svenska Skatteverket géller foljande:

Mot denna bakgrund finner skattemyndigheten att en vistelse i Sverige som pagar under sex manader
eller mer, raknat fran forsta till sista overnattningen, och som innefattar i genomsnitt minst tre
dvernattningar per vecka, dvs. 78 Gvernattningar per sexmanadersperiod, bor anses stadigvarande - om
det inte i denna vistelse finns avbrott av betydande langd. Det ar en nédvandig férutsattning att vistelsen
har i landet pagar i minst ett halvt ar (Skatteverket, 2005).”

Vad forfattarna vet, sd har detta stallningstagandet fran Skatteverket, &nnu inte provats pa chaufforer
som kor kombitrafik. Enligt var analys, ror det sig under hosten 2013 potentiellt om 386 lastbilar i
kombitrafik, men som tidigare papekats kan detta antal vara en dverskattning. Ingen av forfattarna ar
juristutbildad och/eller insatt i skatteratt, men utifran var begransade forstaelse verkar denna information
fran Skatteverket tyda pa att liknande regler som galler i Danmark.

| den forsta Cabotagestudien rapporten publicerade vi resultaten fran den lastbilsrakningen vi utforde i
Goteborgs hamn (Sternberg, 2013). Vad vi inte redovisade i detalj, var nationaliteterna pa de
chaufférerna som korde svenskregistrerade lastbilar, se Tabell 1.

Tabell 1: Nationalitet pa chaufférerna i 953 svenskregistrerade lastbilar (vidareutveckling fran Sternberg (2013)).

Bulgarien 59
Danmark 1
England 4
Estland 6
Finland 1
Island 3
Kroatien 1
Lettland 63
Litauen 36
Makedonien 40
Polen 457
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Rumanien 234

Slovakien 6
Slovenien 6
Tjeckien 9
Tyskland 15
Ukraina 1
Ungern 10
Vitryssland 1

Tabell 1 visar tydligt att chaufforer fran Polen och Rumanien ar vanligast.

Vad skulle effekten av strangare regler kring anvandning av utlandska chaufforer fa for effekt? Det har
spekulerats bade i att det skulle betyda fler kollektivavtalsenliga chaufférsjobb och generera utflaggning.
En Kklar majoritet av utlandska chaufforer i svenska bilar kér dragbilar eller bilar i linjetrafik mellan
terminaler. I 1ander som Storbritannien dar chaufférsiénerna inte styrs av kollektivavtal, ar 16nerna for
chaufférer som kor distributionsbilar signifikant htgre an for de som kor trailerdragare (se Road Haulage
Association, Storbritannien), eftersom trailerdragning fran punkt till punkt kanske ar den, relativt sett,
enklaste typen av korning. | Danmark har foretag som t.ex. Kim Johansen sett sig tvungna att successivt
flagga ut sina lastbilar och givet Skatteverkets bedémning av vad som anses vara stadigvarande vistelse
kommer kanske akerier med dvervagande utlandska chaufforer i Sverige att gora detsamma.

Reflektioner kring vad som hande mellan varen 2013 och hosten 2013
Resultaten for november 2013, visar pa en kraftig sankning av illegalt cabotage. Den stora skillnaden
kan forklaras med tva huvudfaktorer:

1. Reell minskning av illegalt cabotage

2. Andringar i analysen

Forutom de faktiska resultaten av analysen, minskade rapporterat skyltfusk fran ca 50 dokumenterade
fall till ett tiotal, vilket styrker antagandet att minskningen av illegalt cabotage inte bara ar ett
modelltekniskt resultat. Medial bevakning och Cabotagestudien gjorde att manga transportképare fick
upp 6gonen for riskerna med att forknippas med illegal trafik och utsatta chaufforer. Flera speditorer
studien traffat, rapporterar att man 6kat kontrollen av akerierna som levererar transporttjansterna.
Ungern inforde vagskatt 2013-07-01, vilket gjorde det mer kostsamt for vissa akerier med Ungern som
transitland att ta korningar till Sverige och darmed &ven svarare for dessa akerier att fa l1onsamhet pa
cabotagetransporter.

En nationalitet var i studien kraftigt éverrepresenterad i kategorin misstankt illegalt cabotage (samma
nationalitet har i bada datainsamlingsperioderna statt for en klar majoritet av skyltfusk). Utav 6530
lastbilar observerade flera ganger i Sverige under varen 2013, hade 2016 stycken lamnat landet hosten
2013 (inga observationer under andra datainsamlingsperioden). Utav de lastbilar som lamnade var dver
halften sddana som klassades som illegalt cabotage i forsta datainsamlingsperioden.

En andra faktor ar &ndringar i modellen. For att kunna gora en reell jamforelse, behdver vi analysera
data fran den forsta insamlingen (varen 2013) med den vidareutvecklade analysmodellen. Detta ger i
sadana fall foljande utfall:

Antal lastbilar som kor internationell trafik: 825

Antal lastbilar som inte gar att kategorisera (sannolikt internationell trafik): 2434
Antal lastbilar i kombitrafik: 675

Antal lastbilar som kor cabotage: 2596°

3 Hosten 2013 gjorde samverkan mellan Norge, Sverige och Danmark, att internationella turer fangades upp
betydligt battre &n i den forsta studieomgéngen 2013. Darfor &r det sannolikt att modellen for varen 2013 ger ett
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o Sannolikt legalt cabotage 1845
o Potentiellt illegalt cabotage/permanent internationell trafik: 751

Oavsett vilken beddmningsgrund vi anvander for att analysera rérelsemonster, implicerar skillnader i
insamlad data, att andelen lastbilar som inte lamnar landet mellan inrikes transporter sjunkit med ca
50%. Minskningen i dokumenterat skyltfusk visar samma trend. Stickprover pa lastbilar som observerats
frekvent i de data som samlats in, har gjorts genom samarbete med transportkdpare, logistikbolag och
intresserad allmanhet. Vi har i ett fatal fall kunnat koppla rorelsemonster till skyltnummer pa lastbilar
som fatt boter for illegalt cabotage.

Som forklarats och papekats tidigare i rapporten, ar det oerhort svart att bevisa omfattningen av illegalt
cabotage och i princip omdjligt att bevisa illegalt cabotage i enstaka fall. Givet lastbilarnas
rorelsemonster, medialt uppmarksammade bétesfall, ovilja till kommunikation och information fran
logistikbolag, sticker sma akerier frdn Sydosteuropa ut. Dessa kan stéllas i kontrast till storre,
internationella akerier (manga med polskregistrerade bilar), vars lastbilars rérelsemonster indikerar att
man féljer cabotagereglerna.

Prognos for andelen cabotagetransporter i Sverige

Transportmarknaden &r flexibel — att flagga in och ut lastbilar ar, som det senaste decenniet visat, mycket
enkelt (Kummer et al., 2014). En stor skillnad mellan Sverige och de flesta andra EU-stater, &r att
arbetsmarknadsaktorerna tillsammans bestdmmer l6nebilden. | takt med att den utldndska konkurrensen
har Okat, har chaufforslénerna i lander som Storbritannien och Tyskland sjunkit. Att svenska
fackforbund skulle acceptera I6neséankningar for att mota utlandsk laglonekonkurrens ar orealistiskt,
vilket gor att kostnadsbilden for svenska akerier ser relativt stabil ut. Flera nya EU-stater har liberala
regler for arbetskraftsinvandring (t.ex. Bulgarien och Litauen), vilket gor att man har god tillgang pa
duktiga och billiga chaufforer fran t.ex. Filipinerna, om en brist pa chaufforer skulle riskera att héja
I6nerna avsevart (vilket skett i t.ex. Polen). Det gor att kostnadsgapet inte visar nagra tecken pa att
minska och kompetensen hos de utldndska chaufférerna och aktuellt regelverk sétt spelplanen for hur
mycket cabotage som kan utforas.

2013 fick Bulgarien och Rumanien tilltrade till den europeiska transportmarknaden och tillats kora
cabotage. Det betydde att 6kningen av cabotagetransporterna i Sverige accelererade och haller den
trenden i sig, kommer vi 2023 att ha 18% cabotage i Sverige (se Figur 4). Att utlandska aktorer skulle
kunna hantera 18% av godsforflyttningarna, givet nuvarande cabotageregler, ar inte realistiskt, eftersom
det skulle kréava en enorm administration att passa ihop internationella transporter, fordonstyper etc. for
att astadkomma detta och samtidigt félja reglerna. Detta star i stor kontrast till att folja en linjar
utveckling sedan lagkonjunkturen 2008. Féljer vi en linjar utveckling sedan 2008, nar cabotage i Sverige
endast 6% 2023. Givet de stora kostnadsbesparingarna som transportkopare kan uppna genom att anlita
utlandska akerier och givet att Europeiska kommissionen sannolikt inte kommer stoppa eller skruva
tillbaka avregleringen, &r inte heller 6 % -scenariet en rimlighet.

Var beddmning ar att en sammanvagning av dessa potentiella trender, representerar en trolig utveckling
fram till 2023. Baserat pa ett mittvéarde skulle det innebéara att vi nar ca 12% cabotage ar 2023, vilket
illustreras i Figur 4.

hogre an verkligt utslag for legalt cabotage. Detta kompenseras nagot av samre observationsdensitet, vilket gor att
fler lastbilar far virtuella internationella turer”, enligt modellforklaringen.
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Prognos av mojliga utfall utav andelen
cabotagetransporter i Sverige
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Figur 4: Prognos av méjliga utfall av andelen cabotagetransporter i Sverige

Brist pa transparens

I appendix redovisas resultat fran studentprojekt som gjorts vid Lunds Universitet, som syftat till att
understka transportkostnadens andel av varor och tjansters pris. Vanligtvis star transportkostnaden
endast for 1-10% av en produkts pris (se appendix for exempel), samtidigt som den ofta star for 10-50%
av miljopaverkan. Den senaste tiden har ett flertal fall figurerat i media, bl.a. med chaufforer som ar
kraftigt alkoholpaverkade, bryter mot cabotageregler och kor med falska korkort (t.ex.
http://www.svt.se/nyheter/regionalt/mittnytt/proteststorm-mot-chaufforsdom). Polisen hinner bara
kontrollera en brakdel av av de tunga transporterna pa svenska vagar, aven om kontrollerna i framtiden
utdkas.

Skatter, drivmedel, forsakringar och andra fasta och rérliga kostnader ar relativt lika bland akerier som
foljer reglerna och laglydigt betalar skatter och avgifter. Givet ett effektivt upplagg pa transporterna
(fyllnadsgrad, ruttplanering, etc.), ar chaufforslonerna en av de avgorande faktorerna for
kostnadseffektivitet. Men sett till hela produktens kostnadhandlar detom nagra fa procent eller i manga
fall enbart promille, som slutkonsumenten vinner pa att chaufforslionerna pressas. Vill
slutkonsumenterna spara en procent pa en varas pris? Framgangar for markningar som, for att namna
nagra, ’Bra miljoval”, ”Svanen” och ”Fairtrade” visar att det finns en kritisk massa av konsumenter som
gor aktiva val.

Som en del av arbetet i projektet HITS (Harmoniserat intelligent transportsystemstod for transport av
farligt gods” (http://securityarena.lindholmen.se/node/10845), ett projekt i samarbete med Lindholmen
Security Arena/Myndigheten for samhallsskydd och beredskap) har vi utvecklat en vision for
transporttransparens, som vi illustrerar i Figur 5:
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Figur 5: Transparens eller brist pa transparens

Cabotagestudien har bidragit till att skapa transparens kring hur utlandska akerier ror sig i Sverige, det
vill sdga viss transparens mellan chaufférer och akerier. Ett problem i dagens transportsystem, ar att
transportkoparna manga ganger inte kan (eller vill) se skillnaden pa vilka spedit6rer som &r noga med
att genomlysa de akerier de anlitar och vilka som inte &r det.

Regler och kontroll av regelefterlevnad ar viktiga komponenter for att bidra till ett hallbarare
transportsystem, men i en marknadsekonomi ar det képarna som kan géra den stora skillnaden.
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Slutsatser

Svenska akerier inom fjarrtrafiksegmentet far, precis som akerierna i andra nord och centraleuropeiska
lander, allt svarare konkurrera med de nya EU-landerna (Kummer et al., 2014). Pa tva ar har éver 400
svenska dragbilar flaggats ut och ménga svenska lastbilar kérs idag av chaufférer fran Osteuropa,
huvudsakligen Polen och Rumanien.

En jamforelse mellan de bada datainsamlingsperioderna varen 2013 och hosten 2013 visar att farre
lastbilar har Sverige som permanent stationeringsort och att ca 2000 lastbilar som observerats flitigt
under varen 2013, inte observerades hosten 2013. Vi foreslar hypotesen att massmedias bevakning
tillsammans med Cabotagestudiens uppmarksamhet, paverkat den svenska transportmarknaden, men
ytterligare studier behdvs for att understka detta.

De data som samlats in med hjélp av ca 8000 volontirer och appen ”Cabotagestudien”, visar att antalet
lastbilar i kombitrafik skulle kunna vara 386 stycken. Det &r idag oklart hur svenska domstolar véljer att
tolka cabotagedirektivet. Beroende pa tolkning, indikerar var analys att rérelsemonster for 379 lastbilar
kan vara permanent internationell trafik eller potentiellt illegalt cabotage

Eurostat ar basen for statistik i Europa. Nér det galler rapporteringen av vilka nationaliteter som utférde
cabotage i Sverige under 2013 och vilka bilar som Cabotagestudiens volontarer observerade pa vagarna,
ser vi en tydlig skillnad. Medan Cabotagestudien pekar pa att bulgariska akerier &r de som mest frekvent
ror sig inrikes, visar Eurostats data att Polen, Tyskland, Nederldnderna, Danmark och Lettland &r de
lander som bedriver mest cabotage i Sverige. Om Cabotagestudiens observationer staimmer (vilket
valideringsdata visat (Sternberg et al., 2014)), saknas i stort bulgariska akeriers verksamhet.

Det &r mycket svart att gora en realistisk prognos for cabotageutvecklingen i Sverige, speciellt eftersom
cabotagereglerna sannolikt kommer att andras. | nuvarande takt (korta perspektivet), kommer ar 2023,
18% av godstransporterna utforas av utlandska aktorer. En sadan utveckling ar inte realistisk, &ven om
tidigare studier pekat pa att cabotage kan komma upp i 20% (Ministerie van Infrastructuur en Milieu,
2013).

Sammanfattningsvis ser vi bristen pa transparens som den transportbranschens problem. Det &r idag inte
tydligt vilka foretag som koper transporter och bade stéaller och féljer upp krav pa socialt och
miljomassigt hallbara transporter (Hilal, 2008). Vi rekommenderar seridsa branschaktor att engagera sig
i fragan.
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Appendix: Vart tar pengarna vagen?

”Vart tar pengarna vagen?” dr en aktuell friga, i takt med att svenska lastbilar och chaufforsjobb flaggas
ut. Detta var tillika uppgiften for studenterna pa utbildningen Magisterprogrammet for Logistics Service
Management (Lunds universitet, Campus Helsingborg) att 16sa i deras individuella projekt under
varterminen. Denna diskussionssektion kommer att redogora kortfattat for resultaten fran arbetena och
ar alltsa gjord utifran sekundar data, studenternas arbeten. Det innebéar att mer detaljerad information
om hur information gravts fram och berékningar gjorts, kan fas fran respektive student. Sjalvklart &r det
inte i vinstdrivande foretags intresse att vara 6ppna om vinstmarginaler och dérfor har studenterna gjort
ett storre antal antaganden i nedbrytningen. Vi ser anda att dessa kostnader i stort ger en rattvisande bild
av kostnadslaget och i att illustrera transportkostnadens andel av en produkt.

En kula Angelholmsglass

Taurus studerade kostnaderna for en kula av Angelholmsglass som i kiosk kostar 15kr per skopa. | hans
nedbrytning av kostnader berédknades dels tillverkarens kostnadsandel med marginal som uppgick till
8,04 kr, samt kioskens kostnadsandel och marginal som uppgick till 6,81 kr. For tillverkaren stod
logistiken for en liten del av den totala kostnaden, bara 0,27kr, medan de stora kostnadsposterna istéllet
var ramaterial (1,70 kr) och tillverkning (1,10 kr). Av kioskens tillagg pa 6,81 kr uppgick marginalen
till 28 % eller 4,02 kr och hanteringskostnaden till 19 % eller 2,79 kr. Figur 6 illustrerar nedbrytningen:

15kr/kula
D 4,02kr

Kioskens
marginal
2,79kr

Kioskens

operativa
kostnad

Kiosk

2,93kr Tillverkarens marginal

Pris i
kiosk 0,06kr Inbound logistics (transport)

0,21kr Outbound logistics (transport)
1,10kr Tillverkningsskostnad

Tillverkare
1,70kr Ramaterial

0,38kr Lagring

0,05kr Forpackning

1,61kr Moms

Figur 6: En kula Angelholmsglass

Soffa fran IKEA

Khan Kasi studerade kostnader for en IKEA-soffa for 14 995 kr. Soffan han valde att studera tillverkas
i Polen. I hans nerbrytning av kostnaderna, beraknade han transportkostnaden fran Polen till Sverige till
331 kr per soffa, medan kostnaden for distribution av soffan fran lager till butik, antogs ligga kring 100
kr. T blocket "IKEA retail marginal” ryms kostnaderna for lossning, butikens lagerhantering, reklam,
utvecklingskostnader, butiksdrift etc., d.v.s., 6042 kr star inte for nagon vinstmarginal. Figur 7 illustrerar
detta:
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14 995kr— Ramaterial 3 118kr

Arbetskostnad 387kr

. Transportkostnad 331kr

Distributionskostnad 100kr
{E'sj IKEA retail marginal 6 042kr

COM40-Supplier markup 2 014kr

Moms 2 999kr

Figur 7: Nedbrytning av kostnader for en IKEA-soffa. Kélla: Khan Kasi (2014)

Frysta artor

Tsimilitis Panagiotis har kartlagt kostnaden for ett kilo artor fran producent till butik. Priset i en butik
for ett kilo artor ar 21,95 kr. Produktionen av artor sker i skanska Bjuv och slutkonsumenten i méatningen
ar ICA Maxi i Helsingborg. Transportkostnaden i métningen var enbart 1,3 kronor, kostnaden for hela
forsorjningskedijan fran jord till butik var daremot 15,7 kr och butiken har en marginal pa 16,4 %.

Mjolk

Martin Hagsten har jamfort kostnaderna for mellan mjélk och laktosfri mjolk. Han har identifierat
kostnader som kan tillskrivas tre olika omraden i processen fran ravara till fardig produkt i butik,
kostnader hos mjélkbonde, i produktionsprocessen och hos éterforsaljaren. Rapporten visar att det inte
finns nagra skillnader mellan mjélk och laktosfri mjélk nar det kommer till kostnaden hos mjolkbonden
utan skillnaderna uppkommer istéllet forst i produktionsprocessen. Laktosfri mjolk har ytterligare
produktionssteg och gors i mindre batcher vilket leder till 6kade kostnader och skillnaden mellan de tva
produkterna ar att mjolk har en tillverkningskostnad pa 0,02 SEK per liter medan laktosfri mjolk kostar
2,39 SEK per liter. En anledning till den hogre tillverkningskostnaden ar att tankarna som mjdlken
produceras i maste rengoras oftare vid laktosfri tillverkning vilket ger att reng6ringskostnaden star for
30 % av tillverkningskostnaden, i jamforelse med 15 % for mjolk. Vidare har laktosfri mjolk en
forskningskostnad pa 0,18 SEK per liter mjolk som mjolk inte har. Nagot som &aven skiljer de tva
produkterna at ar forpackningen, den laktosfria mjélken har en forpackningskostnad pa 1 SEK per liter
medan kostnaden ar 0,25 SEK per liter for mjolk. Nagot som inte inkluderas i rapporten &r
transportkostnad, detta pga. avsaknad att data. Sammanfattningsvis visar rapporten att mjolk har en lag
produktionskostnad pa strax over fyra kronor medan laktosfri mjolk har en produktionskostnad pa cirka
atta kronor. Eftersom den procentuella marginalen hos butiken ar densamma blir dessa dubbelt s stora
for den laktosfria mjolken. Darpa kommer dven momsen vilket ocksa blir hogre for den laktosfria
mjolken. Vart att ndmna ar att marginalen for producenten ar hogre pa mjélk &n pa laktosfri mjolk vilket
kan hérledas till att tillverkningsprocessen ar mer forfinad med farre steg i produktionen av mjolk.

Biomassa

Anders Thulin har kartlagt forsorjningskedjan for biomassa och kom fram till att den totala kostnaden
vid vérmeverket uppgick totalt till 200kr/MWh. Fdrsérjningskedjans kostnader kan variera men
genomsnittskostnaderna uppgar till ar cirka 150kr/MWh och den genomsnittliga kompensationen till
markéagaren uppgar till 50kr/MWh. Forsorjningskedjans kostnader ar ofta relativt stabila, medan
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markéagarens kompensation kan variera. Utrakningen tar inte hansyn till nagra marginaler utan ser bara
till de totala kostnaderna for forsorjningskedjan.
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