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Sammanfattning

Det védxande problemet med stolder av savil gods som fordon under transport dr nagot som fatt mer
och mer fokus 1 media under det gdngna aret. Nér vi for knappt ett r sedan borjade intressera oss for
problematiken var det inte lika uppméarksammat som idag. For yrkeschaufforerna innebar denna
Okande hotbild att de kdnner sig otrygga och de vill ha en sékrare arbetsmiljo. Ett led i arbetet mot
detta skulle vara att infora 6vervakade uppstillningsplatser vars lokalisering harmoniserar med
géllande regler for kor- och vilotider 1 Sverige och i1 Europa.

Syftet med uppsatsen &dr bland annat att utveckla riktlinjer for att finna ldmpliga lokaliseringar for
placering av 6vervakade uppstéllningsplatser. For att gora detta har vi valt att kombinera ett
deskriptivt och explorativt forskningssétt. Vi har tittat pa tidigare gjorda studier samt gjort ett flertal
intervjuer med relevanta intressenter. Till detta har vi adderat den viktigaste faktorn, lagstiftningen,
och dérefter berdknat lampliga lokaliseringar. For att fa en applicerbar struktur dr vissa begransningar
satta, s& som att vi haller oss till den mest utsatta branschen, elektronikgods, samt att det geografiska
omradet som studeras &r frdn Stockholm och sdderut.

Uppstéllningsplatser fungerar pa tva sitt, dels for att skydda godset men dven for att trygga
chaufforens miljo. Darfor har vi tittat ndrmre pa sémn, trétthet i trafiken samt pa vilket sdtt godsets
sdkerhet paverkar chaufforens sinnelag ur trafiksédkerhetssynpunkt. Vi beror dven vilka behov
chaufforerna har vid en uppstéllningsplats, hur finansieringen av en sddan bor se ut samt utformningen
av denna.

I vara slutsatser konstaterar vi att risken for st6ld varierar beroende pa vilken typ av gods som fraktas.
De flesta branscher har inga problem med angrepp och anser darfor inte att det foreligger nagot behov
av Overvakade uppstéllningsplatser. Da vi koncentrerat oss pa elektronikbranschen anser de
intervjuade intressenterna dock att en uppstillningsplats &r en prioriterad fraga. Efter att ha studerat
kartan hittade vi tre orter dir behovet dr som storst och vi pekar ut precisa korsningar dir vi anser att
den absolut mest gynnsamma placeringen &r. I forsta hand rekommenderar vi logistikcentrat Torsvik
strax soder om Jonkoping da det dels ligger bra till avstdndsméssigt mot de hubbar vi utgar fran, samt
att mycket elektronikgods ror sig i de kretsarna. Vi markerar dven strax norr om Helsingborg och
Sodertilje Syd som bra geografiska lagen vid berdkningar med KOV. Finansieringen av dessa bor ske
i samarbete med Végverket, kommuner, drivande samarbetspartners, forsékringsbolag,
branschorganisationer med flera. Vi anser det vara Vagverkets uppgift att ta tag i saken men inte att sta
ensamma med allt ansvar.

Det som &r viktigt att komma ihag dr dock att det aldrig gar att férhindra stolder. Ju mer raffinerade
sdkerhetsmetoder som anvénds, desto slugare blir brottslingarna. For att na en forandring kriavs en
dndring i tankebanorna hos alla aktorer som skapar medvetenhet och Gppenhet, och det krivs
samarbete mellan polis, priméra intressenter och forsakringsbolag for att f4 bukt med problemet.
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Forkortningar och begreppsforklaringar

ADR: European Agreement Concerning the International Carriage of Dangerous Goods by Road.
Internationell lag 6ver hanteringen med farligt gods.

ADR-S: Den svenska varianten av ADR som ges ut av Myndigheten for beredskap och samhéllsskydd
(MBS). ADR-S kapitlet som anvénts i uppsatsen ér 1.10.

ATL: Arbetstidslagen. Enligt denna lag ska alla yrkeskategorier ha minst mellan 9 till 11 timmars
sammanhdngande dygnsvila.

Farligt Gods: Med farligt gods avses gods som bestar av eller innehaller; explosiva &mnen eller
foremal, gaser, brandfarliga vétskor, brandfarliga fasta &mnen, radioaktiva &mnen, fritande &mnen och
ovriga farliga &mnen och féremal. For vidare information se Myndigheten for beredskap och
samhillsskydd (MBS). Fore 1 januari 2009 hette de Rdddningsverket.

HUB: Ar ett annat ord for nav eller centralterminal diir mdnga linkar i ett navsystem
sammanstralar fran flera olika punkter. Ibland beskrivs det som ekrar som fran navet stralar ut
mot andra signifikanta punkter. P4 Engelska benimns systemet som Hub and Spoke.

JIT: Just-In-Time Inleveranser av varor till ett foretag kommer vid en forutbestdmd tid och
ofta inom ett redan angivet tidsfonster. For att detta ska fungera krévs att planeringen av
inleveranser ar vilgjord och tillforlitlig. Med bra planering kan dven langvéga tagtransporter
anldnda inom ett specifikt tidsfonster. Fordelen som manga ser ar att det inte behdvs stora
centrallager.

KOV: Kor- och vilotidsregler. EU har i stort sett samma regler nir det giller kor- och vilotider inom
Europa med eventuella nationella undantag. Dessa regler ar skrivna for att alla som arbetar inom
végtransporter ska ha goda arbetsforhéallanden.

NTF: Nationalforening for trafiksdkerhetens framjande.
RA: Riksiklagaren. Riksdklagaren #r chef for dklagarmyndigheten i Sverige.
SIKA: Statens Institut for Kommunikationsanalys.

Sodra Samverkansomradet: Polismyndigheterna i Véstra Gotaland, Skane, Kronoberg,
Jonk6ping och Halland.

Slottid: Med slottid menar vi det tidsfonster som speditoren har for att lasta eller lossa godset
vid en terminalens lastbrygga.

TAPA-EMEA: Transported Asset Protection Association — Europa Mellan Ostern och Asien:
Organisationen tar fram internationella riktlinjer och standarder for gods sidkerhet. Det &r viktigt att
tillverkarna och mottagarna har kunskap om hur olika ldnder ska sékra hogvardigt gods. De arbetar
dven med att ta fram ett gemensamt sitt for att bekdmpa brottsligheten mot gods under transport.

VATL: Viagarbetstidslagen. Denna lag reglerar hur mycket om en anstélls inom végtransporter far
arbeta och hur rasterna ska forldggas. Lagen géller alla chaufférer som ar stationerade i Sverige
oavsett om de kor internationella eller nationella kdrningar.

VTI: Statens vag- och transportforskningsinstitut.

Yrkesforarkompetensbevis: Forordning (2007:1470) om yrkesforarkompetens.



1 Inledning

I detta kapitel beskrivs bakgrund, problembeskrivning, syfte, fragestillning, avgransningar
och dispositionen som ligger till grund for hela uppsatsen.

1.1 Bakgrundsbeskrivning

I och med den sténdigt 6kande globaliseringen i virlden minskar de relativa avstdnden. Detta beror pa
att kostnaderna for att 6verbrygga avstanden drastiskt minskar nér det giller sdvil tid som ekonomiska
faktorer. Dagens internationalisering innebér att transportsystemen stiacker sig 6ver hela varlden och
det dr nu majligt att frakta varor utan nagra storre hinder fran alla varldens horn. Import fran Kina och
export till Brasilien tillhor vardagen eftersom handeln med varor och tjanster sténdigt véxer. I och med
det 6kande antalet transporter stiger kraven pa att dessa utfors pa ett sa sidkert siatt som mojligt. Sverige
har i en internationell jamforelse kommit 1dngt i stravandet att skapa siker vagtrafik. Bidragande
faktorer till detta &r att infrastrukturen &r vilutbyggd, vi har vil fungerande hastighetsbegransningar
och végarna dr av bra kvalitet. Genom att 6ka nivan pa trafiksdkerhet utvinns stora
samhillsekonomiska och personliga vinster. For effektiv logistik dr det nédvandigt med hog sidkerhet
for savil forare, fordon och gods, till exempel nédr det giller skicket av bromsarna, sdkerhetsutrustning
i fordon och trailer och sist men inte minst att reglerna for férarnas kor- och vilotider f6ljs, KOV, foljs.

Efter en artikelserie i G6teborgs Posten, som publicerades under varen 2008 och som handlade om
att antalet valdsbrott mot transportforetagen okar i Sverige, vacktes vart intresse att skriva en uppsats
rorande detta. Vi borjade fundera pa vad som kan goras for att gods pa ett sé sdkert sdtt som majligt
kan levereras fran fabrik till slutkund. I en transportkedja finns det manga inblandade aktdrer, allt fran
tillverkare, akeri och forsakringsbolag till speditorer och slutkund. Alla dessa blir direkt eller indirekt
drabbade nér ett missdde intraffar med transporten. Trenden dr att problemet med stolder flyttar ut till
végarna istéllet for att ske fran lager och butiker. Vagtransportstolderna 6kar med nio procent arligen.
(Lerneby, 2008)

Forutom artikelserien i GP fordjupades vért intresse for &mnet under ett seminarium pa
Logistikméassan 1 Goteborg i maj 2008 dar samtliga deltagare visade pa att detta &r ett problem som
behover tas pa allvar. Dock ar ansvarsfordelningen fortfarande en olost gata.

1.2 Problembeskrivning och problemanalys

Utvecklingen inom fordonsindustrin tycks hitintills ha varit mer inriktad pé teknisk prestanda med
starkare och mer miljovénliga motorer, dn sékerhet i form av las och larm for att skydda gods. Hjalp
for chaufforen under fard har utvecklats i form av fardskrivare, alkolas och backkameror, men nér
chaufforen har sin vila dr skyddet sdmre. Da chaufforer tvingas ta sin dygnsvila vid rastplatser utmed
motorviagar med en osdker omgivning paverkas deras mojlighet till att koppla av och utnyttja vilan pa
det sitt som dr avsett. Stdlder av gods ur lastbilar under dessa tillfdllen 4r inte ovanliga och det dr en
mental pafrestning for chaufforerna att ha en konstant oro for sdvél godset som for sin egen sidkerhet.
Forare till lastbilar dr inte maskiner utan manniskor som enligt Maslow behover fa sina grundbehov,
det vill sdga de kroppsliga och behovet av trygghet, tillfredsstillda (Eriksson-Zetterquist, 2005). Detta
kan bidra till bland annat forsdmrad sémn och ddrmed finns faran att de utgor en trafiksdkerhetsrisk pa

vagarna under korning dagen efter en natts dalig somn.



Vissa hjdlpmedel for att skydda gods finns pad marknaden men vi anar en ovilja hos &kerierna att
investera i dessa. Exempel pa sidkerhetsanordningar dr larmtradar insydda i kapellet och sa kallade
Goliatlas som kommer att beskrivas mer ingdende senare i uppsatsen. De rastplatser som idag finns for
chaufforer att utnyttja ar i regel daligt upplysta och med mycket vegetation i niromréadet, vilket inte
bidrar till att skapa en trygg atmosfar for de sovande chaufforerna.

Da chaufforernas arbetsforhallanden skiljer sig markant frdn ménga andra yrkeskarers finns speciella
lagar och regler som styr hur ldnge de far kora som langst och hur linge de maste vila innan de far
ateruppta korningen igen, nimligen végarbetstidslagen, VATL, och KOV. En fundering vi har dr om
och i sa fall hur dessa skulle kunna foridndras for att frimja trafik- och transportsikerheten.

Infor den hir uppsatsen studerade vi tidigare skrivna rapporter om dvervakade uppstéllningsplatser
med rekommendationer om fortsatta studier och utvecklingsomraden. Dessa har dock enbart tagit upp
omraden som skulle vara lampliga lokaliseringar sett utifrén brottsstatistik och godsfléden. De har inte
tagit hansyn till KOV men forslar “6verlag maste en mer noggrann placering av rekommenderade
uppstéllningsplatser analyseras med stor hdnsyn till de regler som géller for raster och vila.”
(Lammgérd, 2008). Vi har dirfor valt att vidareutveckla detta, var lokaliseringen bor vara for att

harmonisera med KOV.

For att nimna ett exempel s lokaliserades det en rastplats i Odeshdg for nigra ar sedan under en
testperiod, men det framkom snabbt att denna inte var eftertraktad dé lokaliseringen av denna var fel.
Har hade planerarna inte sett varken till KOV eller till chaufférernas behov, vilket resulterade i att den
inte anvands. (Nilsson P.-A. 1., 2008)Mer om detta tas upp senare i uppsatsen. Vi vill undvika detta
genom att se till fler parametrar s som de faktiska forutsittningarna chaufforer lever under,
exempelvis KOV, sin sociala samvaro samt stress. En annan foreteelse vi saknade hos de tidigare
rapporter vi ldst var att fler intressenter skulle fA komma till tals. Véar ambition &r dirfor att kontakta
fler parter och genomfora djupintervjuer med dessa.

De tidigare rapporterna har visat att det finns ett tydligt intresse och behov hos de inblandade
intressenterna av overvakade uppstillningsplatser da problemet med stélder okar. Flera myndigheter
sdsom Viagverket, Raddningsverket och Lanskriminalen har visat intresse att driva detta vidare da de
har tagit utomstdende konsulter till hjélp for att forbereda forslag till 6vervakade uppstéllningsplatser.
Hakan Larsson sa under sin installationsforeldsning som géstprofessor vid Handelshdgskolan, att i och
med det 6kade vérdet pa det transporterat gods blir sdkerhetsfragan av allt storre vikt, nigot som andra
forskare inom omradet instimmer i. Han varnade d4ven om att den allt mer utvecklade tekniken kan
stélla till det, da den ger sévél informationsdgarna som de kriminella uppgifter om vad som
transporteras. Hakan Larsson ansag dven att miljo, informationsteknologi, sakerhet och risk ar
framtida forskningsomraden (Larsson H. , 2008) nagot vi tar fasta pa i och med denna uppsats.



1.3 Syfte

Syftet med denna uppsats ar att utveckla riktlinjer for att, i harmonisering med kor- och
vilotidsreglerna, finna lampliga lokaliseringar av dvervakade uppstillningsplatser. Vi avser dven att
undersdka hur dessa platser bor finansieras.

1.4 Fragestillning

Vi har valt att formulera en huvudfraga och en underfraga for att kunna besvara vart syfte med
uppsatsen.

Huvudfrégan ar:
> Var bor 6vervakade uppstéllningsplatser lokaliseras for att harmonisera med kor- och

vilotidsreglerna?
Underfragan som vi formulerat lyder:

» Hur bor de dvervakade uppstéllningsplatserna finansieras?

1.5 Avgrinsningar

Amnet “stdlder under transport” dr vildigt omfattande vilket kriver tydliga avgrinsningar. Vi vill
begrinsa vart arbete till lastbilstransporter som vager ver 10 ton, d& den statistik som hédnvisas till
anvinder sig av den begransningen. Dessutom ska de lastbilar vi tittar pa i huvudsak frakta elektronik
sasom datorer och platta TV-skidrmar, da detta &r det mest stoldbegérliga godset (Nilsson, P-A, 2,
2008).

Forsékringar med olika villkor och olika premieberdkningar &r invecklat och svér 6verskédligt och
darfor vi véljer att hélla oss ifrén detta eftersom det annars skulle bli en alltfér omfattande studie. Vi
kommer inte heller att géra ndgon beskrivning 6ver de olika typer av lastbarare som finns pa
marknaden utan syftar i allménhet pé gardintrailers nér vi talar som lastbilar. I annat fall anges da
detta.

10



1.6 Disposition

Uppsatsen inleds med uppsatsformalia s som en framsida, forord, sammanfattning,
innehallsforteckning och en figur- och tabellférteckning. Uppsatsen delas in i sju kapitel, detta for att
fa en struktur och for att det blir enklare for ldsaren att navigera sig igenom den.

> Inledningskapitlet ger lisaren information som behdvs for att sitta sig in i det valda
amnet och varfor vi anser att det foreligga ett problem. Kapitlet leder fram till ett syfte som
utmynnar i tva fragestdllningar som ar formulerade for att besvara syftet med denna uppsats.
Efter fragestillningarna redogors hir dven for de avgransningar som medvetet gjorts.

> Metodkapitlet redogdr och ger ldsaren mer insikt for de val vi gjort. Vi motiverar vara
val och forklarar hur vi tinker genomfora studien. Kapitlet i sig ar av klassik karaktér och
aterfinns i de flesta uppsatser. Lasaren far veta vilket vetenskapligt synsétt vi valt att anvinda
oss av och hur var forskningsansats ser ut. Vi beskriver hdr vilken data och vilka
datainsamlingsmetoder vi har anvént oss av. Metodkapitlet beskriver d&ven uppsatsens
reliabilitet, validitet och generaliserbarhet.

> Litteraturgenomgangen presenterar den teori i form av sekundérdata som ligger till
grund for kommande analys. Avsnittet dr skrivet for att ge lasaren de verktyg som behovs for
att mer utforligt sétta sig in i och forsta det problem som vi forsoker hitta en 16sning till. Har
introducerar vi ldsaren till tidigare gjorda studier inom dmnet. Det finns hérifran och framat en
genomgdende rubrikstruktur som dterkommer savil i intervjuerna som i analysen, detta for att
lasaren lattare ska kdnna igen sig och snabbt kunna hitta i arbetet. Rubrikerna &r stolder,
sdkerhet, somn, uppstéllningsplatser, finansiering och KOV.

> Intervjukapitlet bestar av sammanstilld primidrdata som samlats in, sallats och
sorterats. Det foljer en stuktur liknande den inom litteraturgenomgangen med en férhoppning
om att ldsaren ska fi en 6kad kunskap om vad de olika intressenterna tycker om de problem vi
beskriver. Under vissa intervjuobjekt finns det ytterligare en rubrik i slutet, Unikt, som
innefattar ndgot som den personen varit ensam om att ta upp och som forfattarna ansett vara

relevant information.

> I analys- och resultatkapitlet jimfor vi litteraturstudien och intervjuerna och stiller de
olika intressenternas asikter mot varandra. Tanken med analysen och resultatet ar att vi med
hjélp av det insamlade materialet ska kunna ge ldsaren och oss sjélva insikten om vad
slutsatserna kommer att bli.

> Slutsatser och rekommendationer visar vara egna asikter kring det analyserade
materialet i kapitlet innan. Vi redogér for véra reflektioner och ger rekommendationer om
utformning, finansiering samt var vi tycker de 6vervakade uppstillningsplatser bor lokaliseras
med avseende pd KOV och andra for oss relevanta parametrar.

> Forslag till fortsatt forskning redogor vilka omraden vi anser det bor forskas vidare

inom.

> Killférteckningen presenterar de referenser, studier, intervjuer och kéllor vi anvént oss
av 1 uppsatsen.
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2 Metod

Detta kapitel forklarar hur vi gétt till vdga vid informationsinsamlandet och motiverar véra
gjorda val.

2.1 Vetenskapligt synsatt

Den akademiska vérlden definierar i huvudsak tva vetenskapliga synsétt, positivism och hermeneutik.

Positivismen utgar fran naturvetenskapen. Allt ska kunna verifieras med empirisk data och utgé fran
logiska resonemang. Malet med detta synsitt dr att forklara och soka “orsak-verkan”samband. Det ges
inte utrymme for egna tolkningar utan de resultat som nés ska vara objektiva.

Inom hermeneutiken sétts de egna tolkningarna och vérderingarna i centrum. Synséttet dr en bra grund
for samhillsvetenskapliga och humanistiska studier, dir kénslor och sinnesuttryck forstés tillsammans
med data. Forskaren bor se objektet ur en subjektiv vinkel och samtidigt se till helheten. (Esaiasson,
P., Gilljam, M., Oscarsson, H., & Wingnerud, L, 2004)

Vart synsitt stimmer mest 6verens med det hermeneutiska eftersom den empiri vi avser att anvanda
oss av till stor del kommer att baseras pa tolkningar och vara av subjektiv karaktér. Intervjuer &r alltid
fargade av den intervjuades asikter men vi vill i storsta mojliga man forsdka bortse fran dessa och
forsta helheten. Genom att intervjua personer med olika intressen inom branschen far vi en helhetsbild
av vad de anser om &vervakade uppstillningsplatser.

2.2 Forskningsansats

En studie har vanligtvis en induktiv, deduktiv eller abduktiv ansats.

Empirin utgoér grunden for den induktiva ansatsen och med utgédngspunkt i den gors forsok att hitta nya
teorier. Teorier formas forutsittningslost fran enskilda fall och dr fargade av forskarens egna asikter.
Utifrén primérdata dras egna slutsatser vilket gor att denna typ av forskning alltid ligger i framkant
inom just sitt omrade. (Esaiasson, P., Gilljam, M., Oscarsson, H., & Wéngnerud, L, 2004)

Sekundirdata och befintliga teorier bildar den deduktiva ansatsen och forskarens uppgift ar att
acceptera, bevisa eller forkasta dessa. Forskarens personliga asikter hélls tillbaka till formén for
objektiviteten och alla forutsittningarna for slutsatserna maste stimma med verkligheten.

Den abduktiva ansatsen véxlar mellan deduktiv och induktiv ansats. Den utgar fran teori (deduktiv) for
att 1 nista steg ledas in pa empiri (induktiv). Slutligen atergar ansatsen tillbaka till teorin (deduktiv) for
att provas pa nya fall. Denna ansats ar véaldigt vanlig eftersom den kombinerar de tva vedertagna och
mest kdnda forskningsansatserna. (Esaiasson, P., Gilljam, M., Oscarsson, H., & Wingnerud, L, 2004)

Vart arbete bygger pa den abduktiva forskningsansatsen eftersom vi utgar fran deduktivt material i
form av tidigare rapporter som tar upp liknande fragestallningar. Till detta lagger vi empiriskt material
vilket ger oss nya perspektiv, vilket stir for den induktiva delen i vér uppsats. For att fa uppsatsen att
bli abduktiv slar vi ihop de tidigare studierna med nya empiriska data och drar egna slutsatser vilket
skapar nya teorier for framtida forskning.
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2.3 Forskningsmetod

Var uppsats bygger vidare pa tidigare forskningsstudier och sammanfogar dessa med ett perspektiv
utifran KOV. Da det helt saknas utredningar som har KOV som utgangspunkt gor det att uppsatsen
blir av explorativ art. Vi avser att utveckla riktlinjer for hur det dr mdjligt att berdkna var 6vervakade
uppstéllningsplatser som harmoniserar med KOV ska lokaliseras. Inledningsvis har vi en allmin
orientering i &mnet déir vi bland annat tar upp befintliga sdkerhetssystem for att férhindra trétthet och
stolder.

Traditionellt sett skiljs tva angreppssatt at for empiriska undersdkningar; kvantitativa och kvalitativa.
Den stora skillnaden dem emellan handlar om hur siffror och statistik anvdnds. Kvantitativ metod &r
ett tvarsnitt dir manga studieobjekt anvands. Den ar strikt objektiv och astadkommer logiska svar i
form av siffror och statistik. Den kvalitativa anviander sig av fa studieobjekt och ar betydligt mer
djupgaende dn kvantitativ metod. Resultatet bestar ofta av ord, meningar och beréttelser som dr 6ppna
for en friare tolkning. (Holme, Solvang, 1997)

Uppsatsen baseras till stor del pa intervjuer med inblandade intressenter. Nér vi presenterar och
redogor for vilka intressenter vi har anvéint oss av har vi valt att strukturera dem enligt foljande. De
priméra intressenterna i intressentmodellen i kapitel tre beskriver vi utifrén den roll de har inom
forsorjningskedjan och hur viktiga vi anser dem vara. De sekundéra intressenterna har varit svéra att
lista utifran hur betydelsefull deras roll dr i det stora perspektivet, s darfor nimner vi dem i
bokstavsordning. Aven i intervjuerna redovisas de i bokstavsordning.

Véra kontakter representerar

Branschorganisation

Entreprendr for drivande av 6vervakade uppstéllningsplats
Forskare inom transportsékerhet

Léanskriminalen

Speditor

Sakerhetskonsult

Trafikpolisen

vV VvV ¥V V V VY V VY

Varudgare
> Vigverket

Vi har kontaktat men inte fatt svar fran

> Forskare om tekniska hjalpmedel i lastbilar
> Forsdkringsbolag

Efter att ha studerat brottstatistik fran Polismyndigheten i Vistra Gétaland och Skane valde vi att
koncentrera oss pa det mest stoldbegérliga godset som visade sig vara elektronikvaror. Detta for att
inte fa en orimlig médngd data att processa. Godsflodena for denna typ av varor utmynnade i att vi
enbart tittat pa de sodra delarna av landet, fran Stockholm och sdderut lings med de stora
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huvudlederna. Vi utgick fran fem sa kallade hubbar dar mycket gods kommer in i landet eller dar
ménga floden stralar samman inom flddestriangeln for elektronikgods. Dessa nav var Géteborg,
Helsingborg, Malmd, Stockholm och Trelleborg. I véra berdkningar av avstand och kdortider har vi
dessutom tagit med Hamburg, Képenhamn och Svinesund som &r stora in- och utférelseportar for
elektronikgods. Hamburg 4r den storsta oceanhamnen i norra Europa dér varor omlastas for vidare
transport, bland annat norrut till Sverige. Till Képenhamn kommer elektronikvaror med flyg och kors
vidare till Sverige. Elektronikvaror till den norska marknaden transporteras huvudsakligen via
Svinesund. Farligt gods ingér inte i rapportens typ av gods men tas dnda upp eftersom da det finns
behov av uppstillningsplatser 4ven for det och samordning av dessa skulle kunna vara en mojlighet.

For att berdkna avstdnden i Europa har vi anvént oss av en avstandstjanst pa internet (Mappy SA). De
nationella avstdnden har vi fatt fram genom att anvidnda oss av en fast avstandstabell, &ven den pa
internet (Avstand.nu). For att berdkna hur lang tid det tar att kora mellan platserna har vi utgatt fran att
chaufforerna kor enligt géllande maximala hastigheter i Sverige, vilket dr 80 kilometer per timma
(Vagverket,3).

2.4 Primir- och sekundardata

Arbetet innehdller bade primér- och sekundérdata och de utgor olika delar. Priméirdata kan samlas in
pa olika sétt, exempelvis genom intervjuer, enkéter och direkta observationer. Sekundérdata hittas i
bocker, sokning i databaser och pé Internet. (Holme, Solvang, 1997)Var sekundérdata bestar av
forskningsrapporter, lagtexter, tidsskrifter, tidigare gjorda enkéter, internet, statistik och
foredragsanteckningar. Det saknas traditionell litteratur inom omradet d& det inte finns nadgra modeller
och teorier som behandlar vért &mne. De traditionella modellerna for lokalisering, exempelvis
scoringmodellen, totala transportkostnadsmodellen eller tyngdpunktsmodellen, &r ¢j applicerbara i var
studie, dd KOV utgor utgangspunkt for alla vara berdkningar. (Lantz, 2003)Uppsatsen baseras dven pa
primédrdata i form av personliga intervjuer, telefon- och mailkontakter.

2.5 Sanningskriterier

For att bedoma trovérdigheten i en rapport bor tva faktorer tas i beaktning, validitet och reliabilitet.

Validitet handlar om att rétt saker méits gentemot de som ar tinkt att métas. Den information som
samlats in och redovisats 1 litteraturgenomgéangen och i intervjuerna maste stimma dverens med
forskningsfragan. (Patel R, 2003), (Holme, Solvang, 1997)

For att fa bredd pa arbetet har vi genom vara intervjuer valt att forsdka representera sd manga olika
intressenters dsikter som mojligt inom transportfoérsorjningskedjan. Personerna vi har kommit i kontakt
med har arbetat med sdkerhet och och/eller godstransporter inom sina respektive foretag och anses
darfor vara vil insatta i &mnet. Vi har kommit i kontakt med alla intervjuobjekt genom
rekommendationer fran gistforeldsare, personliga kontakter samt vid tidigare genomforda intervjuer.
Vi anser att det hade varit av stort intresse att fa kontakt med forsikringsbolag men fick inget gensvar
vid forsok till kontakt med dessa. Vi anser dven att det hade varit intressant att f fram
finansieringskalkyler for kostnaden att uppfora en 6vervakad uppstillningsplats. Vi har kontaktat en
entreprendr som ligger i1 forhandlingar med Végverket om att starta en sddan plats och bett att fa ta del
av deras finansieringskalkyl. Entreprenoren foredrog dock att halla dessa konfidentiella da de &r en
stor del av dennes kommande afféarsidé. Vi tycker dven att det hade varit intressant att fa ta del 1 varfor
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den dvervakade uppstillningsplats som finns i Odeshdg inte fungerade. Tyvirr har vi inte kommit i
kontakt med ndgon som hade kunskap om varfor utfallet blev som det blev. Vi anser att validiteten pa
uppsatsen dr hog da sd manga olika intressenter blivit representerade men pa grund av
forsakringsbolagets och entreprendrers franvaro sjunker validiteten pa uppsatsen nagot.

Reliabilitet visar pa vilket sitt, och med vilken noggrannhet och precision mitningen sker. Det ar
viktigt att métningen dr oberoende och att tillforlitliga instrument anvénds. (Patel R, 2003), (Holme,
Solvang, 1997)

De personliga intervjuerna genomfordes pa intervjuobjektens kontor i Goteborgsomradet och har varit
av diskussionsartad karaktar. Vi hade fragemallar att utgd fran men dessa foljdes inte strikt. Punkterna
pa mallarna till olika intervjuer hade liknande drag dar vissa fragor forblev desamma och andra fragor
byttes ut for att bast passa intressentens expertis. Anledningen till intervjuernas karaktér var att vi
ansag det vara av stor vikt for kvaliteten pa intervjumaterialet. Utformningen bidrog till att
intervjuerna blev till avslappnade och 6ppna samtal. Intervjuerna var dessutom av kvalitativ karaktar
och var utformade med lag grad av strukturering (Patel R, 2003). Vid en av intervjuerna, den med
branschorganisationen, var det tva personer som svarade. Dels var en ombudsman nérvarande och dels
en utbildnings- och sidkerhetsradgivare. De satt bada med pa vart méte och vi behandlar deras svar
som om de vore en person da de holl med varandra i mangt och mycket om det vi fragade.

Vid alla personliga intervjuer anviandes ljudupptagningsutrustning. Dessutom antecknade alla tre
forfattare noggrant under hela intervjuerna. Sammanstillningen efter mdtena gick sa tillvdga att de tre
forfattarna turades om att renskriva anteckningar och dérefter lyssna pé ljudupptagningen for att fylla i
eventuella luckor. Med detta menar vi att informationen intervjuobjekten gav oss har forstatts pa ett
korrekt sitt och har hog tillforlitlighet.

Vi genomforde dven tre telefonintervjuer som dven de var av diskussionsartad karaktér. En fragemall
fanns till hands men f6ljdes inte noggrant. Vid en av telefonintervjuerna anviandes hogtalartelefon dar
alla tre forfattare lyssnade men med endast en som stillde fragor. Vid de bada andra intervjuerna var
det endast en forfattare som var aktiv. Da ljudupptagning inte anvdndes vid dessa tillfdllen &r
reliabiliteten nagot ldgre for dessa. Tva mailintervjuer har genomforts och dessa har varit av mer strikt
natur med klara fragor och svar utan storre chans till utsvavning fran respondenten. Vid dessa
kontakter ar det hog tillforlitlighet da det skrivna ordet inte ger utrymme for missforstand.

Generaliserbarhet pekar pa styrkan i den insamlade informationen och pa vilket sitt den kan
generaliseras i olika situationer (Holme, Solvang, 1997). Syftet med uppsatsen ar att utveckla riktlinjer
for att berdkna lampliga lokaliseringar for uppstillningsplatser. Dessa riktlinjer ska vara applicerbara
over hela landet da det dr en metodutveckling och inte specifika parametrar som enbart &r anvdandbara i
den sodra delen av landet, &ven om detta omrade dr vad som tas upp i denna uppsats. Detta anser vi
g0r att uppsatsen har hog generaliserbarhet.
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2.6 Kallkritik

Vi anser det vara en svaghet att det tagits fram sa fa forskningsrapporter inom omradet och
avsaknaden av dessa gor att det inte gar att stilla vedertagna uttalande mot varandra. Vi tror att
existerande sekundirdata i form av rapporter och enkéter kan vara paverkade av uppdragsgivare
och/eller forfattare. Vi utgar fran att primérdatan vi samlar in dr paverkad av intervjuobjektens asikter
eftersom de representerar sitt foretags intressen. For att forhélla oss sé objektiva som mojligt har
intressenter inom olika delar av transportbranschen djupintervjuats sa att flera asikter representeras.
Da intervjupersonerna ofta blivit reckommenderade av varandra skapar inte heller det en mer objektiv
miljo. Detta ar nadgot vi valt att acceptera da vi velat undersoka hur problemet med stélder uppfattas av
de drabbade inom branschen. Vi tror dock att vara samtal med poliser och branschorganisationer viger

upp det lite.
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3 Litteraturgenomging

Syftet med kapitlet ar att presentera den litteraturstudie som ligger till grund for var uppsats.

3.1 Intressenter
I forsorjningskedjan for transporter finns det manga inblandande intressenter med dedikerade
uppgifter och ansvarsomraden (Lumsdén, 1998), (Trygg Hansa AB, 2008).

Intressenterna inom forsoérjningskedjan kan delas in i priméra och sekundira intressenter.

Transporter

Primara
intressenter

Sekundara
intressenter

Figur 1. Intressenter i transportforsorjningskedjan uppdelade pa primdira och sekunddra intressenter.

Med primér avses de intressenter som ar direkt inblandade i en transport:

> Avsdndare

Med avsdndare avses den intressent som bokar en transportor for att genomfora ett uppdrag
och leverera dess vara till mottagaren. Det ar inte ovanligt att avsdndaren béar ansvaret for
godset under hela tranporten om villkoren &r fritt levererat.

> Mottagare
Med mottagare avses den aktor som godset ska utlaimnas till efter genomfoérd transport.

> Transportkopare

En transportkdpare kan vara savil avsdndare som mottagare. Det dr den person/foretag som
onskar komma Over en vara. En varudgare behdver inte vara detsamma som slutkund. Nar det
géller elartiklar &r varudgaren ofta de stora elektronikkedjorna.

> Slutkund
Den person som vill ha en vara. K&per den ofta via de stora elektronikkedjornas butiker eller

webbshoppar.
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> Speditor
Med speditor avses den aktor som ansvarar for bokning av transport och/eller hantering av
dokument &t annan aktor.

>  Transportor/Akare
Med transportor avses den aktdr som transporterar varor at sig sjélv eller 4t ndgon annan
intressent. De har under transporten ansvaret for att godset inte skadas eller kommer pé

villovagar.

Det finns dven ett antal sekundira intressenter som inte har nadgon direkt koppling till
forsorjningskedjan men vars medverkan ar ytterst viktig vid transport- och trafiksékerhet, exempelvis:

> Branschorganisationer
Deras framsta uppgift dr att fora sina medlemmar talan och stétta dem vid eventuella
konflikter.

> Fackorganisationer knutna till vigtransporter
Deras uppgifter ar véldigt lika branschorganisationernas. Fackorganisationernas huvuduppgift
ar att se till att deras medlemmar arbetar under acceptabla forhallanden.

> Forsakringsbolag
Deras uppgift ar att gd in med ekonomiskt stdd vid en eventuell stold forutsatt att godset var
forsékrat.

> Kommuner
Som intressent kan de vara med och arbeta for att férhindra brottslighet i deras omrade samt
att stotta och framja foretagandet inom kommunen.

> Polismyndigheten

Trafikpolisen kontrollerar att varor transporteras pa lagligt sétt, bland annat gédllande KOV.
Lanskriminalen arbetar med att ta emot anmélningar av stulet gods och stulna fordon samt
bedriva ett kontinuerligt proaktivt arbete for att forbéttra sdval transport- som trafiksdkerheten
for yrkestrafiken.

> Sékerhetsbranschen
Foretag som dvervakar for att skapa sikrare forhallanden vid rastplatser, bensinstationer et
cetera, till exempel Securitas.

> Vigverket

Ar en statlig myndighet som arbetar for att ge resor och transporter bra forutsittningar genom
att se till att vagtransportsystemet har god standard, det ska vara sidkert, miljdanpassat,
jamstallt och bidra till en god regional balans. Deras arbete ska leda till att vagtransportnétet
haller en god standard och att det 4r samhédllsekonomiskt och lattillgdngligt for resendrerna.
Vigverkets arbete har delvis delats upp mellan Véagverket och Transportsstyrelsen.
Transportstyrelsen Gvervakar bland annat trafiken av lastbilar i yrkestrafik. Vagverkets bolag
Vigverket Konsult dr sedan 1 januari 2009 ett enskilt fristdende bolag som gér under namnet
Vectura. (Vagverket,2)

18



3.2 Stolder

3.2.1 Vad stjils
Det ar svart att fa fram réttvisande statistik gédllande vilken typ av gods som stjils och till vilket varde
stolderna uppgar. Dels dr det ett stort morkertal dd manga mottagare inte anméler till polisen att det
saknas gods vid ankomst, eller att chaufforen inte rapporterar sa fort denne méarker att trailern blivit
utsatt for brott (Lammgard, 2008). Det &r en stor brist att det inte dr fler som anméler d& dessa
uppgifter ligger till grund for snabb och prioriterad handldggning hos polisen (Nilsson P.-A. 1., 2008).
Dartill har klassificeringen hos polisen tidigare varit oklar eftersom béade stolder ur fordon 1
yrkesmassig trafik och stolder av fordon i yrkesméssig trafik gatt under samma brottskod vid
inrapportering (Lammgard, 2008). Forst under 2007 atgérdades detta da det omstrukturerades i
polisens administrativa system, vilket gor att statistiken som finns dr svar att jamfora flera ar tillbaka i
tiden pa ett rittvisande sitt (Brottsforebyggande radet, 2008). De bada nya koderna som tillkom 2007
heter 9803 - tillgrepp av lastbil, slipfordon eller lastbérare avsedd for yrkesméssig godsbefordran och
9804 - stold ur eller fran lastbil, slipfordon eller lastbérare avsedd for yrkesmissig godsbefordran, och
dessa kommer att anvdndas framover (CargoNet AB, 2007). En annan faktor som forsvarar for
statistiken &r att ofta nar anmélan om stold gors dr bade typ av gods och dess vdrde okdnt. Dessutom
kan godsvirdet berdknas pa olika sitt, antingen som marknadsvérde eller som produktvérde utan
moms, vilket dr vardet som forsakringsbolaget reglerar (Nilsson P.-A. 3., 2008).

Tillgripet gods férdelati %

Kfﬂfr WVerktyg
Alkahal 3 3%
5%
Metaller
%

Elektron ik
47%

Hemaelek tronik
18%

D&k
18%

Figur 2. Statistik fran sédra samverkansomradet ar 2007.
Kdlla (Holm L, Nilsson P-A, 2007)

Det mest eftertraktade godset att stjéla ar elektronik, datorer, dack, livsmedel, tvattmedel, alkohol och
klader. I polisens databas for sodra samverkansomradet uppgick ar 2007 vardet pa det stulna godset till
12,2 miljoner kronor och under de 11 forsta manaderna under &r 2008 ar det registrerat stdlder for 9,1
miljoner kronor. Dessa siffror anses dock som véldigt opalitliga da endast 12 procent av det anmélda
stulna godset har ett virde inrapporterat. 88 procent av det gods som dr anmalt saknar alltsa uppgifter
om virde hos polisen. Under augusti till december 2008 uppskattar polisen, att varor for 45 miljoner
kronor stulits i sodra samverkansomradet, detta ar da lagt raknat. (Nilsson P.-A. 3., 2008)

Inom EU uppskattades vérdet pa stulet gods uppga till 8,2 miljarder euro ar 2006, vilket utslaget pa
alla genomforda transporter knappt blir 7 euro per transport (Lammgéard, 2008). I Sverige anméldes
2007 1648 stolder fran tunga fordon i yrkesmdéssig trafik, brottskod 9804, och merparten av dessa
skedde inom transporttriangeln Géteborg-Stockholm-Skéne (Lammgard, 2008). Stélder av elektronik
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har i sodra samverkansomradet anmélts under 2007 till ett varde av tva miljoner och under 2008, fram
till 1 december, till 2,8 miljoner kronor (Nilsson P.-A. 4., 2008).

Farligt gods betraktas inte som stoldbegérligt da det inte dr hogvardigt gods, men det finns farhagor att
stold av detta gods skulle kunna genomforas av terrormotiv (Lammgard, 2007).

3.2.2 Var stjiils det
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Figur 3. Angrepp mot transportndringen fordelat per kommun ar 2007.
Kdlla: (Holm L, Nilsson P-A, 2007)

Av kommunerna i sodra Sverige ligger Helsingborg i topp 1 brottstatistiken. Orsaker till detta ar flera,
men har framfor allt med dess geografiska placering att gora. Stolderna sker dels i anslutning till
hamnomradet, vid godsterminalsomraden samt i industriomradena s6der om staden. I de 6vriga
kommunerna dr det hamnar, industriomraden och rastplatser som dominerar i fraga om platser for
brott. Klippan har en stor godsterminal som ofta far ovilkommet besok av kriminella och 1 Jonk&pings
kommun ar Torsvik och Hyltena sdder om staden utsatt. (Holm L, Nilsson P-A, 2007)

Att just Hyltena och Torsvik dr utsatta kan till stor del bero pa att ménga foretag med hogteknologiska
varor i sortimentet har sin lagerverksamhet i Torsvik. Det kan vara uppemot 40 bilar per natt som
Overnattar pa dessa bada rastplatser och 450 bilar passerar dagligen. (Dillén, 2006). 90-95 procent av
godset som stjdls hér dr importgods som ofta kommer med utldndska chaufforer och har begréansad
information om var det dr mer eller mindre sédkert att stanna till. Dessa har i hogre utstrackning
kapelltrailers som &r ldttare att gora inbrott i medan de svenska &kerierna dr mer benégna att kora
godset i skap istillet. (Lammgard, 2007)
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Malmo hamn och Fosie industriomrade har manga nattparkerade lastbilar och blir till f6ljd av detta
drabbade av brott. Bastad och Landskrona har tva rastplatser, Glumslév och Hallandsasen, som drar
upp statistiken. (Nilsson, P-A, 2, 2008)

3.2.3 Hur stjiils det
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Figur 4. Fordelning dver hur godset stjdls ur lastbilar i sédra samverkansomrddet, statistik fran ar 2007.
Kdlla: (Holm L, Nilsson P-A, 2007)

Det dominerande tillvigagéngssattet for att stjdla ur lastbilar ar att kapellet skdrs upp pa gardintrailers.
Forst gors mindre titthdl med exempelvis mattkniv for att undersoka vad trailern innehaller for typ av
gods, och om det verkar intressant gors ett storre hal dar godset kan lyftas ur. (Holm L, Nilsson P-A,
2007) Det ar inte ovanligt att titthdlen gors tidigare under farden, exempelvis néar chaufforen tankar,
och att ekipaget sedan forfoljs tills det ar dags for dygnsvilan da tjuvarna ofta kan operera relativt
ostort (Nilsson P.-A. 1., 2008). Brotten brukar ske mellan midnatt och 5-tiden pa morgonen och vid
flertalet tillfallen har chaufforen sovit 1 hytten vid tillfallet for brottet. En fjairdedel av alla godsstolder
som rapporterats till polisen under &r 2007 skedde ur olésta trailers och vid lika ménga tillfdllen brots
plomberingar. (Holm L, Nilsson P-A, 2007)En anledning till att chaufforerna inte 14ser sina skép é&r att
vid stold blir skadorna storre da de bryts upp (Lammgérd, 2007). Nationaliteten pa de lastbilar som
utsattes var overviagande svenska, med danska trailers pa en andraplats (Holm L, Nilsson P-A, 2007).

Gérningsménnen har, efter att utredningar analyserats, delats in i fyra olika kategorier (Holm L,
Nilsson P-A, 2007):

> Personer med anknytning till kriminella MC-géng. Denna grupp stér for merparten av
de stolder som sker dé hela trailers stjdls och toms pé sitt innehéll.

> Designade natverk.

> Kriminella fran Balkan boende i Skane. Vid stolder ur olasta trailers samt
uppskarningar av kapell dr denna typ av girningsmén dverrepresenterad.

> Andra nitverk med etnisk tillhdrighet.

Vald, hot om vald eller kapningar dr mycket ovanligt i Sverige (Dillén, 2006).
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3.2.4 Trender inom stold
Da de nya brottskoderna trddde i kraft ar 2007 finns det inte statistik ldngre tillbaka i tiden over hur
olika typer av brott inom transportnéringen fordelade sig.
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Figur 5. Utsatta platser for tillgrepp mot lastbilstraffiken under 2008.
Brottskod 9803 till vinster och 9804 till hoger. Statistik frdn dar 2008.
Rédprick motsvarar 1 brott, grén ruta 2-5 brott. Kdlla: (Nilsson, P-A, 2, 2008)

Brottskod 9803, tillgrepp av lastbil, slapfordon eller lastbarare avsedd for yrkesméssig godsbefordran.

216 stycken lastbilar med vikt pa ver 10 ton rapporterades stulna i hela Sverige under 2007 och av
dem skedde 115 stycken, 53 procent, i sodra samverkansomradet. 17 procent av det totala antalet
anmélda stulna lastbilarna aterfanns aldrig vilket anses anmérkningsvért. (Holm L, Nilsson P-A,
2007). Det ska dock tilldggas att denna typ av stolder oftast sker pa terminalomraden och inte under
transport (Lammgard, 2007). Vastra Gotaland ligger 1 topp 1 stoldstatistiken med 52 stycken, varav tva
stycken inte ar aterfunna. Darefter kommer Skane 37 stulna fordon, 10 fordon aterfanns inte och
Jonkdping pa tredje plats med 14 tillgrepp, en ¢j aterfunnen. (Holm L, Nilsson P-A, 2007)

Under samma tid anméldes det 105 stycken stulna sldpvagnar med en vikt pa 6ver 10 ton i hela landet,
dar 70 stycken, 66,5 procent, av dessa tillgrepp skedde i sddra samverkansomradet. 28 procent av de
105 saknades fortfarande vid arets slut. Statistiken ar liknande den for lastbilar med Véstra Gotaland,
Skane och Jonkdping i tur och ordning. (Holm L, Nilsson P-A, 2007)
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Brottskod 9804, stold ur eller fran lastbil, sldpfordon eller lastbirare avsedd for yrkesméssig trafik.

Kartan visar en tydlig koncentration av brotten i triangeln Goéteborg — Stockholm — Skane och antalet
brott har 6kat mellan ar 2007 och 2008. (Nilsson, P-A, 2, 2008)

Tabell 1. Fordelningen av brottsmetoder med avseende pa transporter i TAPA under fyra dr.

Kdlla: (Ekwall, 2008)

2001 2002 2003 2004
Terminal 36 % 29 % 22 % 17 %
Parking 1% 0% 6 % 14 %
Hi-Jacks 8 % 11 % 13 % 13 %
Lost during 20 % 21 % 14 % 13 %
transit
Stolen truck 4% 4% 11 % 12 %
Failed theft 0 % 0 % 1% 7 %
attempt
Fraud 2% 1% 5% 6 %
Airport 1% 3% 1% 3%
Secure parking | 5 % 6 % 4 % 2%
Illegal 0 % 0% 0% 0,3 %

Det syns en tydlig trend inom tillvigagangssattet for stolder ur godstransporter bland TAPAs

medlemmar under flera ar tillbaka ocksa. Stélderna i anknytning till terminalen har sjunkit samtidigt

som de stolder som sker i samband med parkering, kapning och hela lastbilar som stjéls 6kar. Tabellen

visar dven att antalet misslyckade stoldforsok har dkat vilket visar att de forebyggande atgérder som

satts in for att hoja sdkerheten har haft en positiv effekt. (Ekwall, 2008)
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Figur 6. Brottsutveckling fordelad per lin. Kdlla: (Holm L, Nilsson P-A, 2007)

Antalet inrapporterade brott mot transportniringen i sodra samverkansomradet uppgick under ar 2007
till 476 brott. Antalet skiljer sig inte sd mycket at fran aret innan men trenden gar mot farre antal
tillgrepp men en markant 6kning i virdet pa det stulna godset. Detta beror pa att det under den senare
delen av 2008 blivit vanligare att hela trailers stjals och toms &n kapellskdrningar da enbart delar av
godset forsvinner. (Nilsson P.-A. 1., 2008)

3.3 Trafik- och transportsikerhet

I dag arbetar foretag och myndigheter tillsammans for att fa fram sékrare och effektivare
lastbilstransporter. Forebyggande atgarder utvecklas pa flera omraden for chauffor, dragbil och trailer.
I Goteborg pa Lindholmen Science Park Security Arena pagar ett pilotprojekt som med ny teknik som
ger mojligheten att kontinuerligt 14sa av chaufforens finger, och ansiktsavtryck, malet med detta &r att
stolderna ska minska. Med denna studie vill forskarna visa att 6kad sdkerhet inte behdver leda till
sdmre effektivitet utan att det i manga fall kan leda till forbéttrad effektivitet. (GoteborgsPosten,
2008)Det 6kande antalet lastbilstransporter medfor att varuvérdet som forflyttas pa vigarna dkar och
det i sin tur stéller hdga krav pa forbéattrad transport- och trafiksdkerhet (Nilsson P.-A. 1., 2008)

3.3.1 Trafiksiikerhet/Chauffor
Med ny teknik som kontinuerligt laser av forarens ansiktsuttryck och fingeravtryck ska myndigheter
och arbetsgivare kunna avlésa att det ar rétt person som kor bilen. Med dessa tekniker ar
forhoppningen att antalet stolder och eventuella terrorattacker ska minska och forhindras.
(GoteborgsPosten, 2008)De chaufforer som kor under nétter kdnner sig ofta otrygga och deras hélsa

paverkas av att konstant leva med rédslan att de kan utsittas for rdn under sin dygnsvila
(Riskhanteringsakademin, 2007).

I en studie som gjorts pa finska lastbilschaufforer blev resultatet sldende. Det visade sig att atta
procent av chaufférerna som kor dagtid inte kunde halla sig vakna mer &n 20 minuter i strack.
(GoteborgsPosten, 2008)

3.3.2 Dragbil
Det finns idag en rad inre tekniska system i dragbilarna som har utvecklats av fordonsindustrin for att
proaktivt hoja sdkerheten. Dessa system gar 1 huvudsak ut pa att gora foraren uppmarksam pa
foreteelser som kan leda till olyckor. Exempel pa tekniska system ndmns i korthet i bilaga A.
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3.3.3 Trailer
Det finns dven sdkerhetsanordningar for trailers. En tillginglig metod &r larmtradar som ligger invavda
i kapellen och formar ett galler. Larmkapell kan hyras via forsakringsbolag. Férdelen med dem ar att
de bildar en vigg mellan kapellet och godset. Nackdelen ar att det ar dyrt att reparera uppklippta
larmkapell. Ett annat sitt att skydda sin last 4r att anvinda sig av harda skap istallet for kapell. Harda
skap har en lasanordning som kan variera i sédkerhetsstyrka. (Nilsson, P-A, 2, 2008)

Det finns sikerhetsanordningar for att skydda trailern mot stdld som kallas for Kingpin eller Goliatlas.
(Safeload, 2008)

Figur 7. KingPin: Laset dr tillverkat for att std
emot stor averkan av verktyg. Kdlla: (Safeload, 2008)

Det ar en sparr som sétts pa mellan dragbilen och trailern for att forhindra att trailern blir stulen. Det
kravs en nyckel for att ldsa upp dem. (Nilsson P.-A. 1., 2008), (Safeload, 2008)

Figur 8. Goliatlds: Ett enkelt sdtt att skydda sldpet
mot stold genom att lasa dragoglan Kdlla: (Safeload, 2008)
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3.3.4 Ny revolutionerande teknisk losning
Det finns ett larmsystem som fungerar som ett larmat staket runt om hela lastbilen. AB Volvo och

Combiport dger gemensamt uppfinnarbolaget Datachassi. Tekniken gér ut pa att byta ut alla
positioneringslamporna som sitter var tredje meter runt om bilen mot datachassis enheter som

innehaller bevakningstekniken.

‘_ TR

lﬂ\

Figur 9. Inbyggda larmsensorer for larmstingsel
runt lastbilarna. Kdlla: (Hellerstedt, 2008)

Staketets sensorer anvander sig av samma teknik som redan finns i backvarnare. Nar chaufforen ska ta
sin rast eller dygnsvila aktiveras larmet som varnar for rorelser mindre &n en halvmeter fran fordonet.
Intresset for tekniken &r stort. AB Volvo dr beredd att dela med sig av den till konkurrenterna. Volvo
tror att denna teknik i framtiden kommer att vara ett standard system i bilarna. (Hellerstedt, 2008)

3.4 Somnstudier
Det genomf6rs ménga somnstudier for att faststélla effekterna av bristen av somn. Att kdra trott

motsvarar att kora alkoholpaverkad med en alkoholhalt pa 0.8 promille i blodet. (Lénsforsikringar,
2007)

De flesta studier bedrivs av eller pa uppdrag av Statens Vag- och Transportforskningsinstitut, VTI. De
undersoker relationen mellan antalet timmar somn och trafiksédkerhet sdvél som somnsjukdomar bland
yrkeschaufforer. (Sveriges Radio, 2008) Trotthet ligger bakom var tredje dodsolycka inom trafiken.
Det pa gér kontinuerligt forskning for att ta fram tekniska hjdlpmedel som ska varna om féraren ar
trott och i januari 2009 holls det ett transportforum som leds av VTI dar trétthet i trafiken dr en av
punkterna (Fransson, 2009).
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3.5 Overvakade uppstillningsplatser

Overvakade uppstillningsplatser #r ett sétt att minska risker for chaufforer och gods under chaufforens
dygnsvila. Chaufforerna far en battre somn nér han slipper oroa sig for stéld och dverfall och darmed
minskas risken for trafikolyckor pa grund av trotthet. Samtidigt far godset ett battre skydd nér lastbilen
stér pa ett Gvervakat omrade.

3.5.1 Lokalisering
For att forsoka finna en eller ett par lampliga lokaliseringar for uppforande av 6vervakade
uppstéllningsplatser studerar vi godsfléden och brottsstatistik samt KOV. I enlighet med véra
avgransningar kommer vi att inrikta arbetet pa de godsfloden som gar mellan fem sa kallade hubbar;
Goteborg, Helsingborg, Trelleborg, Jonkoping och Stockholm. Dessa strackor i sddra och mellersta
Sverige utgor en triangel med ett intensivt godsflode mellan Stockholm, Géteborg och Skaneregionen.

Godsfloden

Den senast tillgdngliga varuflodesundersokningen VFU 04/05 har tagits fram av SIKA 2006 {for
varusdndningar i Sverige andra halvaret 2004 och forsta halvaret 2005. Statistiken visar att lastbil dr
det dominerande transportsittet for gods 1 Sverige. Vid avgdende gods transporteras 68 procent av
godsvikten och 60 procent av godsvardet med lastbil. Vid import stér fartyg for den hogsta vikten, 65
procent, men lastbilstransporter i kombination med farjetransport star for 67 procent av importvardet.
Geografiskt sett sinds betydande andelar avgaende gods fran Varmland, Vastra Goétaland och Hallands
lan, bade vikt- och vardemassigt. De storsta importregionerna vardemassigt utgors av Vastsverige och
Stockholmsregionen. Det &r till dessa regioner som de mest stoldbegérliga transporterna sker fran
utlandet, ofta sdderifran och utmed E6:an och E4:an. (Lammgard, 2007)

Centrallager for de stora elektronikforetagen dr koncentrerade langs flodestriangeln vi studerar.
OnOffs lager &r forlagt till Linkdping (OnOff AB). Elgiganten har valt att placera sitt lager i Torsvik
strax utanfor Jonkoping (Elgiganten AB). Dustin AB har precis flyttat sitt centrallager till Rosersberg i
Sigtuna kommun (Dustin AB, 2007). NetonNet har valt att placera sitt huvudlager i Postens tidigare
lokaler i centrala Boras (NetOnNet, 2002), och till Norrkdping har Expert lokaliserat sin
lagerverksamhet (Expert AB, 2007). SIBA AB har sin distributionscentral i Arendal i Goteborg. Aven
SIBA dgda Computer City har mycket av sitt gods ddr men de anvénder sig dven av direkt distribution
till butikerna. (Lyyski, 2009) Media Markt:s affarsstrategi grundar sig pé att varje butik fungerar som
ett eget bolag med eget ansvar for varuinkop och har darfor inget centrallager (Stenstrom, 2007).
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Godsstrak i sodra och mellersta Sverige

2001 gjordes en strakanalys av Statens Institut for Kommunikationsanalys, SIKA, med prognoser for
godstransporter fram till 2010. Dér identifierades sex huvudstrak som tdckte 75 procent av det
transporterade vardet och 63 procent av vikten. 2004 gjordes en uppfoljning som visade oférandrat
lage. (Lammgard, 2007)
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Figur 10. De storsta och viktigaste svenska transportstrdken.

Troskelvirdena for flodena i ett strdk (tdckte totalt in >2/3 av de svenska godstransporterna i vikt och i virde)
var 8 miljoner ton resp. 200 miljarder kronor per ar. Om ett strak endast uppfyller viktkriteriet dr linjen
streckad, medan heldragen linje uppfyller bdde virde- och viktkriteriet. Kélla: (Lammgard, 2007)

Sodra delen av strék 1, strdk 3 och strak 5 ar relevanta for denna studie som begrinsas till sodra
Sverige. Dessa godstransportstrak bildar en triangel mellan Trelleborg, Stockholm och Géteborg. Det
ar saledes vagtrafiken ldngs Europavig E4, Malmd-Trelleborg-Milardalen, och ldngs Europavig E20,
R40 och E4, for Goteborg- Stockholm, samt ldngs Europaviag E6, Trelleborg-Svinesund, som har den
mesta lastbilstrafiken och huvuddelen av Sveriges gods pé védg bade i volym och i vdrde.

Floden av farligt gods

Réaddningsverket, Boverket och Vagverket har analyserat farligt gods pa det svenska vagnatet i en
rapport for samhéllsplanering. I sddra Sverige transporteras det speciellt pa Vastkusten och till/fran
Goteborg, Orebro och Jonkdping. Flodesstatistik visar att de utgdr en mycket liten del av det totala
trafikarbetet 1 Sverige. (Lammgard, 2007)
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Myndigheternas paverkan pa lokalisering

Vigverkets uppfattning ar att Gvervakade uppstéllningsplatser bor lokaliseras vid redan existerande
serviceanldggningar langs godstransportstraken och i tatorter. Vagverket kommer att vara delaktiga 1
finansieringen och driften initialt under en testperiod om tre till fem ar och sdker samarbetspartners
langs de stora huvudstriken. I en forstudie som Vagverket gjorde 2007 foreslogs pilotprojekt i tre
omraden, Helsingborg-, Jonkoping- och Goteborgsomradet. (Lammgard, 2007)Véagverket forhandlar
nu med ett par entreprendrer ndra dessa geografiska ldgen (Larsson L.-1. , 2008).

Statens satsningar pa infrastruktur dr viktigt for framtida godsfloden, till exempel kommer Banverkets
foreslag pa ett nit av kombiterminaler att paverka godsflodet. Banverket tinker sig ett ndtverk av
kombiterminaler i Stockholm, Géteborg, Malmé, Hallsberg, Jonkdping och Almhult samt en ny
terminal i Torsvik sdder om Jonkdping och en ny terminal i norra Stockholm. Banverkets utredare
anser ocksa att ndgra hamnar bor vara med i nétet, bland annat Géteborgs hamn och Helsingborgs
hamn. G6teborgs hamn dr den mest prioriterade hamnen av de tio hamnar som har pekats ut som
strategiska. (Lammgard, 2007)

Sveriges bista logistikligen

Forutom att lokaliseringen av uppstéllningsplatserna foreslas langs Europavagarna, bor de ocksé
finnas nédra de stora logistikknutpunkterna i stdderna och dess industriomrdden (Lammgard, 2007). Ett
tecken pa ett bra logistiskt ldge &r rankinglistan Sveriges bdsta logistikldgen som branschtidningen
Intelligent Logistik sammanstiller varje ar. Ar 2008 innehéll listan 20 orter. Avgorande for att komma
med pa listan dr geografiskt lage, demografisk tyngdpunkt, volym pa logistikverksamhet,
tillganglighet, logistikservice, samarbetsklimat, niatverk i regionen samt pris och tillgang pa mark. De
tre omraden som i Végverkets forstudie foreslogs som ldmpliga for pilotprojekt aterfinns hogt upp pa
rankinglistan for Sveriges basta logistiklagen. Stor-Goteborg ér pa forsta plats. Jonkdping dr nummer
fem och Helsingborg dr nummer atta. (Lammgard, 2008)

Avstandstabell for elektroniktransporter

Nar det géller avstanden som elektronikgodset transporteras har vi faststillt det genom att méta det
faktiskta avstdndet mellan hubbarna. (Mappy SA), (Avstand.nu)

Enligt gidllande hastighetbestimmelser for tungtrafik med slép far chaufforerna inte kéra mer an
maximalt 80 km per timma. (Vagverket,3)

Tabell 2. Avstandstabell mellan hubbar och inforselportar angivet i km.

Avstandstabell i
kilometer
Goteborg | Hamburg | Helsingborg | Jonkoping | Képenhamn | Stockholm | Svinesund
Hamburg 572 0
Helsingborg | 221 358 0
Jonkoping | 149 593 238 0
Képenhamn | 263 314 50 285 0
Stockholm | 478 915 564 330 609 0
Svinesund | 182 752 406 336 340 498 0
Trelleborg | 310 366 97 326 60 652 496
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Ovriga faktorer for lokalisering

Placeringen av rekommenderade uppstillningsplatser maste analyseras med stor hansyn till de regler
som géller for raster och vila, det vill sdga utifrin KOV. For en lyckad etablering &r det ocksa
nddvindigt med samverkan mellan olika aktdrer och intressenter. En bra samverkan mellan polis,
akeribranschen, intresseorganisationer, forsékringsbranschen med flera minskar risken for stolder fran
parkerade fordon. Det ér till exempel viktigt med kameror och annan teknisk utrustning som
underlattar polisens arbete. Ett lokalt engagemang och lokala satsningar &r en forutséttning for att
uppstéllningsplatsen ska kunna tillgodose chaufforernas bas- och servicebehov. (Lammgard, 2007)

3.5.2 Utformning av overvakade uppstillningsplatser
Tidigare studier har visat att det finns ett behov av sdkra uppstillningsplatser och flera framfor vikten
av att dessa platser samtidigt bor tillgodose en rad andra behov. Forarna har till exempel behov av
drivmedel och annan service sdsom mat, toaletter och dusch. Saknas detta &r det risk att
uppstéllningsplatsen far for lag beldggning for att vara 16nsam. (Franklin, 2007) Chaufforerna varderar
viss service mer dn annan. I sin forskning beskriver Lammgard att trots att lastbilar idag har hog
komfort sa kan de aldrig erbjuda vissa av de bekvamligheter som chaufférerna virderar hogt, sdsom
toaletter och tillgang till vatten/dusch. Forarna uppger att det finns alltfor fa toaletter 1 forhallande till
antal personer som anvénder dem och att de toaletter som finns ofta &r ofrdscha. Annan hogt
prioriterad service &r véllagad och varm mat. Ett raststdlle som har hemlagad mat far snabbt rykte om
sig och far fulla parkeringar. Chaufforerna foredrar ocksa platser som verkar bra ur sikerhetssynpunkt
och viljer helst de som dr vil upplysta och har mycket rorelse. Betrdaffande belysningen sé 6nskar de
mer spridd belysning. Ménga rastplatser har endast en central stolpe med flera starka lampor, vilket
oOkar risken for morkldggning i en del horn om en lampa é&r trasig (Lammgard, 2007) Lammgérds
forskning styrks av en enkdtundersokning genomférd 2004 1 Holland, se bilaga B.

En transportor i Sverige som vialkomnar 6vervakade uppstédllningsplatser framhéller att eftersom
betalningsviljan ér inte speciellt stor, s& maste utformningen vara sddan att det inte gar att parkera
direkt utanfor en séker uppstéllningsplats. Detta for att hindra ickebetalande frén att fd samma sékerhet
som de betalande lastbilschaufférerna. (Dillén, 2006)

Minimikrav enligt Vigverkets kravspecifikation

Vigverket har med hjélp av en konsultfirma och i samarbete med polisen tagit fram en
kravspecifikation for en uppstillningsplats som specificerar de minimikrav som de onskar ska gilla for
hela landet. Kraven och behoven beskrivs utifran fokus pé sékerhet. (Franklin, Celay, 2006) Detta
beskrivs i bilaga C.

Uppstillningsplatser for farligt gods

Lagreglerna om farligt gods har till syfte att skydda ménniska, milj6é och egendom och ir i forsta hand
till for att forebygga att en olycka sker. Lagstiftningen skiljer sig &t i olika situationer. Nar ett
transportmedel med farligt gods behdver parkeras under en transport géller vissa bestimmelser och nér
ett fordon med farligt gods stills upp/parkeras for att lasta eller lossa géllet andra lagregler. Denna
uppsats gar inte in pa lagstiftningen utan enbart pa utformningen av en uppstéllningsplats dér fordon
med farligt gods kan parkera under transport.
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Det finns inga regler som i detalj beskriver hur en uppstéllningsplats for transporter av farligt gods ska
vara utformad. Aven bestimmelser om skyddsavstand saknas for nir fordon lastade med farligt gods
stélls upp tillfalligt under transport. Foretagen bar dock ansvaret for att fordon lastat med farligt gods
stélls pa ett sdkert sétt och foretagen maste sjilva tolka bestimmelserna. Ibland dr det den enskilde
chaufforen som maste avgdra pa vilket sétt han ska agera. Bestimmelserna innehéller vaga begrepp
sdsom sdker depa” eller ”lampliga sdkerhetsatgiarder” utan exakt beskrivning av innebdrden. I vissa
fall stiller kunderna krav pa transportorens agerande vid uppstillning av farligt gods under transport.
Foretagen kan vinda sig till Statens Raddningsverk och Polismyndigheterna for information om hur
bestimmelserna ska tolkas. P4 grund av hiandelserna den 11 september 2001 kom nya bestimmelser
for transportskydd den 1 juli 2006. Bestimmelserna om farligt gods kompletterades med regler for att
forebygga att obehdriga personer tar farligt gods i besittning for exempelvis sabotage eller terrordad.
For att underlatta for foretagen har industrin sjdlva tagit fram en ”Guideline” med rekommendationer
och hjdlp for att tolka de vaga transportskyddsbestimmelserna. Det finns alltsé inga klara
bestimmelser om krav for en uppstéllningsplats for farligt gods. Guidelines tar upp viktiga faktorer for
uppstéllningsplatsen, bland annat att det bor finnas vakter, staket, grindar, belysning, inbrottslarm,
rorelsedetektorer och kameradvervakning. (Franklin, Celay, 2006)

3.5.3 Uppstiillningsplatser i andra EU- linder
Overvakade uppstillningsplatser finns i andra linder till exempel Tyskland. Det tyska systemet 4r
avgiftsbaserat, men chauffoérerna erhaller en kupong pa motsvarande belopp som de kan handla for
inne pa serviceanldggningen. Dessa anldggningar erbjuder god service sdsom tillgang till vatten, rena
toaletter och duschar. De har ocksa har bra mat och ménga ar 6ppna dygnet runt. (Lammgard, 2007). I
Tyskland finns behovet framst pa grund av den stora mdngden lastbilar och trdngseln ldngs viagarna.
De parkeringsplatser som finns for lastbilar lings motorvégarna riacker inte till. Darfor bygger de nu
ut de befitliga uppstéllningsplatserna sa fler lastbilar far plats. (Bergrath, 2008)

I Danmark foreslas att fyra till fem 6vervakade uppstéllningsplatser uppfors langs motorvdgarna. De
padrivande faktorerna bakom behovet av sddana platser ar stigande lastbilstrafik, 6kande kriminalitet
mot vardetransporter, KOV-reglerna och att det finns for fa rastplatser. Forslaget grundas ocksa pa att
chaufforerna behover trygghet och béttre valfard under dygnsvilan. Dessa uppstéllningsplatser foreslas
drivas av privata aktorer och uppstéllningen bor kunna forhandsbokas. (Lorentzen, 2008)

Utbyggnad uppstillningsplatser och rastplatser stdds finansiellt av EU. Ar 2007 fick den danske EU-
parlamentarikern Anne Jensen 5,5 miljoner euro avsatta frdn EU som ska anvéndas till att etablera
sékrare rastplatser pa det europeiska motorvagsnatet. (Holm L, Nilsson P-A, 2007)

3.6 Finansiering — Kalkyl

Vigverket har for avsikt att ingd samarbete med ett antal aktorer for att etablera 6vervakade
uppstéllningsplatser for tunga lastbilar. Samarbetsparterna ska ha teknisk, ekonomisk och
administrativ potential for att skapa bra losningar som kan fungera som inspirationskélla inom
branschen. Vagverket och aktoren ska gemensamt driva, underhalla och marknadsfora
uppstéllningsplatsen under en forsdksperiod om tre till fem ar. Ett sddant testprojekt ar ténkt att starta
under 2009 dr i samarbete med Rasta vid E4:an i Klevshult, Vaggeryds kommun i Sméland. Dér har
Viégverket tankt uppfora och driva, underhédlla och marknadsféra en 6vervakad uppstéllningsplats
under en forsoksperiod. Parterna har for avsikt att inga ett samarbetsavtal senast vid arsskiftet
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2008/2009. Efter forsoksperiodens slut far samarbetspartnern driva verksamheten vidare genom att hos
Vigverket 16sa in uppstéllningsplatsens utrustning till dterstdende varde. (Larsson L.-I. , 2008)

3.6.1 Viigverkets finansiering
Fordelningen av kostnader och intékter for byggande, drift och underhall et cetera kommer att
forhandlas med samarbetspartnern i varje enskilt fall. Vagverket avser att finansiera testprojekten dels
genom centralt anslagna medel och dels genom de ytterligare medel som kan anslas regionalt.
Vigverket bekostar skyltning till uppstéllningsplatsen, information och marknadsféring men det ska
ske 1 samrad med samarbetspartnern. Likasa bor kontakter med branschen och 6vriga intressenter och
utvardering av forsoket ske ihop med samarbetspartnern. (Larsson L.-I. , 2008)

Investerings- och driftskostnaderna ar &nnu mycket osdkra men Vagverket har gjort en grov
uppskattning for att investera i en anldggning;:

Tabell 3. Kostnadskalkyl for évervakad uppstillningsplats.
Killa: (Vigverket, Thalin Consulting AB, 2007)

Projektering och byggande 2 500 000 kr
Skyltning och vigvisning 50 000 kr
Drift och underhll 500 000 kr/ar

Till detta kommer kostnader for bland annat information och marknadsforing. (Larsson L.-I. , 2008).
Betraffande testprojektet i Klevshult forhandlar Vagverket med samarbetspartnern om fordelningen av
kostnaderna dem emellan. I projektplanen for Klevshult redovisar Végverket enbart byggkostnader,
vilka saledes enbart utgdr en del av de uppskattade 2 500 000 kronorna ovan.
Projekteringskostnaderna ar inte specificerade i projektplanen, inte heller kostnader for skyltning och
vagvisning samt drifts- och underhéllskostnader, s& den grova uppskattningen ovan far antas gélla.

De specificerade byggkostnaderna i Klevshults projektplan omfattar stangsel och inhdgnad, belysning,
larm/6vervakning och inpasserings/betalningssystem med foljande kostnader exklusive moms:

Stingsel och inhiignad

Kostnaderna for stangsel och inhdgnad med larmat stangsel ar cirka 600 000 kronor och eventuellt
ytterligare cirka 70 000 kronor for rullgrindar. En utdkad parkering har tillkommit under utredningen
vilket okar kostnaderna med cirka 200 000 kronor. Totala stangselkostnader blir cirka 800 000 -

870 000 kronor.

Belysning

En komplett anliggning for belysning kostar cirka 150 000 kronor for den ursprungliga ytan men

100 000 kronor tillkommer for den utdkade parkeringen. Tillsammans med framdragning av strom till
masterna till en kostnad pa 100 000 kronor blir det 350 000 kronor totalt for belysning.

Larm och 6vervakning

For larm och 6vervakning finns olika 16sningar i kostnadsldgen mellan 100 000 kronor och 300 000
kronor. Kostnaden for den mindre parkeringen uppskattas till 150 000 kronor och den storre till
300 000 kronor inklusive en registrerande inpasseringskontroll, totalt ca 450 000 kronor.
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Inpasserings/betalningssystem

For inpassering och betalning finns tva olika system foreslagna. Det ena 4r ett registrerande

kortbetalsystem som kostar cirka 500 000 kronor och det andra ar ett transpondersystem som
uppskattas kosta 200 000 kronor. (Véagverket,Thalin Consulting AB, 2007)

Summeras ovanstaende delkostnader for byggandet, som anges i projektplanen for Klevshult, uppgar
de till ett belopp mellan 1 800 000 kronor och 2 170 000 kronor, beroende pa vald utformning.

Tabell 4. Delkostnader for byggande av Gvervakad uppstéllningsplats i Klevshult.

Delkostnader for byggande av en dvervakad uppstillningsplats

Minsta kostnad

Hogsta kostnad

Kostnader far information, marknadsfaring, drift och underhall tillkommer.

Stangsel och inhdgnad 800 000 kr 870000 kr
Belysning 350 000 kr 350 000 kr
Larm och dvervakning, uppskattad kostnad 450 000 kr 450 000 kr
Inpasserings/Betalningssystem 200 000 kr 500 000 kr
Byggkostnader utan projektering, skyltning och vagvisning. 1 800 000 kr 2170 000 kr

3.6.2 Strukturstod och regionala medel

Tanken ar att projektet 4ven kan stottas av medel fran olika nationella och regionala strukturstod, till

exempel Landsbygdsprogrammet vilket kan ger bidrag pa 30 procent av investeringen eller som mest

480 000 kronor. Strukturfonden 2007 &r ett annat strukturstdd som stdttar regional sysselsittning och

konkurrenskraft 2007 - 2013 for Smaland. Syftet ar att tillvarata regionens resurser och 6ka formagan

till forandring och anpassning. Medel kan ges upp till 40 procent av de satsningar som goérs med

ovriga allmdnna medel. Fran European Social Fond ges medel till projekt som bland annat skapar ett

innovativt utvecklingsarbete och tillvaratar regionens resurser. (Vagverket,Thalin Consulting AB,

2007)

Regionforbundet Jonkopings Lan bildades 2005 for att stodja utveckling och ny tillvaxt i regionen. De

utarbetar ett regionalt utvecklingsprogram for att né regional styrka genom att samordna olika aktorer

och initiativ for att utveckla regionen. Regionférbundet har medfinansierat férstudien med 200 000

kronor. Vigverket region sydost har avsatt medel for tva eller tre parkeringar for farligt gods i

Jonkdpings lan till ett belopp av 100 000 kronor per anldggning. Vagverket region Sydost kan ocksa

bidra med 200 000 kronor mot att entreprendren tar kostnaden for den del av driften som annars skulle

belasta Vagverket. Smalandsrasta stodjer projektet med 2 500 000 kronor utdver eget arbete och

Jonkdpings kommun stédjer projektet och utbyggnad av sdkerhetsparkeringen med ett sérskilt

dokument till Vagverket och ansvarigt departement. (Vagverket,Thalin Consulting AB, 2007)

3.6.3 Finansieringen diskuteras for kommande testprojekt

I Vagverkets projektplan for rekommenderade uppstillningsplatser framgar att de pa liknade sétt ocksa

har upprittat ett avtalsforslag och diskuterar med IDS/OKQ8:s bensinmack vid viag E6 i Bjorkéng

soder om Varberg i Halland. (Larsson L.-1. , 2008) Végverket har ddremot inte presenterat ndgon

separat projektplan for Bjorkang.
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3.7 Kaor- och vilotidsregler

Europaparlamentets och Radets forordning (EU) nr. 561/2006 heter den regel som i dagslaget
bestimmer hur kor-och vilotider, KOV, ar satt. Lagen togs i bruk 11 april 2007 och ersatte en tidigare
lag som ocksa reglerade kor- och vilotider. Utvarderingar av lagen har dnnu inte gjorts for att se hur
den har paverkat arbetsrutinerna hos chaufforerna och ékerierna eftersom lagen inte funnits sa lange.
Varje land inom EU kan godkénna nationella undantag fran reglerna. For att dndra i férordningarna
géller sedvanlig drendegéng hos varje nations beslutande myndighet. (Véagverket,1, 2008)

Inom Europa finns det gemensamma lagar som reglerar kor- och vilotider for fordon och
fordonskombinationer vars totalvikt overstiger 3,5 ton. Dessa regler géller 4ven for bussar oberoende
av vilken vikt de har. Skélen till att EU valt att ga in och lagstifta om kor- och vilotider dr framst for
att (Vagverket,1, 2008):

> De ska sékerstilla en sund konkurrens mellan aktorerna i vigtransportsektorn.

> De ska ge forarna en god social situation.

> De ska bidra till 6kad trafiksékerhet.
Dessa regler har tagits fram for att alla som arbetar inom végtransporter ska ha goda arbetsvillkor och
att en chauffor aldrig ska behdva arbeta orimligt langa arbetspass med langa korstrackor i en foljd utan
rétt till regelbundna raster. Bilaga D visar vilka ldinder som berérs av KOV och EU-
forordningen.

Det finns tva forordningar som styr transporter i Sverige. Dessa ar:

> Kor och Vilotidslagen (KOV) fran 070411
> Arbetstidslagen (VATL) fran 050701

Skulle det uppsté en konflikt mellan KOV och VATL sa ér det reglerna i KOV som géller.
(Vagverket,1, 2008)

Alla yrkesfordon som omfattas av KOV maéste vara utrustade med en fardskrivare som loggar kor och
vilotider. Det finns i dagsldget tva genrer av fardskrivare, digitala och analoga. I framtiden kommer
den digitala vara den dominerande varianten fram till dess att en ny teknik har uppfunnits. Alla fordon
tillverkade efter 1 maj 2006 maste vara utrustade med en digitalfardskrivare. (Vagverket,1, 2008)

3.7.1 Kor- och vilotidslagen KOV
Kor- och vilotidsreglerna baserar sig pa ett antal begrepp som forklaras nedan. Dessa aterfinns i bade
KOV och VATL med négra sma skillnader sinsemellan.

Ansvar

Transporterna ska planeras s att gillande regelverk kan efterfoljas. Aven fordonets forare har ett
ansvar att folja radande regler. Vid dvertrddelse av dessa kan alla som har mdjlighet att paverka
upplégget av transporten stillas till ansvar. Detta innebér att samtliga aktorer har ett ansvar for
transporten.

Bestimmelserna om transportforetagens och andra aktorers ansvar for att kor- och vilotiderna f6ljs,
finns att 14sa om i Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 561/2006, artikel 10.
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Kortid

En fOrare far inte kora mer &n hogst nio timmar per dag. Kortiden far lov att forldngas till 10 timmar
per dag max tva ganger per vecka. Under en vecka far kortiden inte Gverstiga 56 timmar. Den totala
kortiden for tva efter varandra f6ljande veckor far maximalt vara 90 timmar.

Korperiod
En korperiod kan vara sammanhéngande eller avbruten. En kor period fér inte vara lingre &n 42

timmar.

Rast

Med rast avses en tidsperiod som foraren inte far utfora ndgon form av arbete mer dn aterhdmtning i
anslutning till en korperiod. En rast kan tas antingen i direkt anslutning till en avslutad kdrperiod eller
under perioden. En rast ska vara 45 minuter. Den kan delas upp i en rast pa 15 minuter och en pa 30
minuter. Nér rasten totalt varat i 45 minuter pabdorjas en ny 44 timmars korperiod. (Vagverket,1,
2008)

Annat arbete

Forflyttning till och fran arbetsplatsen for att ta over ett fordon réknas in har. Om féraren aker med ett
fordon som berdrs av KOV ska férden registreras i fardskrivaren som korning. Det finns ingenting
som heter privata resor om nagon kort ett fordon som lyder under KOV.

Normal dygnsvila:

En viloperiod ska vara pad minst 11 timmar. Kan tas ut i tva perioder varav den forsta skall vara minst
3 timmar och den andra minst 9 timmar. En forare far avbryta en normal dygnsvila max tva ganger i
sammanlagt hogst 1 timma for att 4gna sig at andra aktiviteter. Exempel pa dessa aktiviteter kan vara
att kora av eller pa féarjor och tag. Efter ett avbrott ska foraren komplettera vilan sa att den totala
dygnsvilan blir 11 timmar.

Reducerad dygnsvila:

Ar en viloperiod mellan 9 till 11 timmar. Reducerad dygnsvila far varken understiga eller dverstiga
dessa timgréanser. Foraren har ratt att reducera dygnsvilan till minst 9 timmar hogst 3 ganger under en
arbetsvecka. Viljer denne att reducera sin dygnsvila har personen inte ritt att kriva ndgon form av
kompensation. En forare far inte avbryta en reducerad dygnsvila.

Veckovila:
Detta géller alla transporter, savil nationella som internationella.

Reducerad veckovila:

Om en veckovila har reducerats maste denna bli kompenserad till féraren senast fore utgdngen av den
tredje veckan efter veckan ifraga. Kompenseringen ska ske i samband med att en ny viloperiod tas ut
pa minst 9 timmar.
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Sovplats
Sovplatsen far endast utnyttjas om fordonet befinner sig pa annan plats dn sin stationeringsort.

Multibemanning

Den forare som sitter som medforare ska registreras i farskrivaren som tillginglig nir han/hon inte kor
fordonet. De flesta myndigheter i EU tillimpar regelverket sé att detta kvalificerar fér och
tillgodoréknas som rast. Vid multibemanning ska varje forare ta en ny dygnsvila pd minst 9 timmar
inom en 30-timmarsperiod, raknat fran den foregdende dygns- eller veckovilan. (Viagverket,1, 2008)

3.7.2 Vigarbetstidslagen VATL
Som ett komplement till KOV finns Vagarbetstidslagen fran 2005. Denna lag géller alla anstéllda som
medverkar i transporter som innefattas i KOV. Egenforetagare inkluderas dock inte i dessa
bestimmelser. For att lagen ska gélla maste foraren vara stationerad i Sverige, 4ven om denne kor 1 ett
annat land. Lagen ar uppdelad i bade tvingande och dispositiva delar och till exempel kollektivavtal
kan da dndra vissa delar av lagen. (Vagverket,1, 2008)

3.7.3 Behov av tvd lagar
VATL ér ett komplement till den tidigare KOV eftersom all arbetstid ridknas in i VATL, dven sadant
som inte sker pa viag, exempelvis lastning & lossning eller lagerarbete, hos samma eller annan
arbetsgivare. Den nya KOV &r mer strikt 4n den tidigare varianten men innefattar fortfarande bara
vagtransportsarbetet. (Vagverket,1, 2008)
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3.7.4 Firdskrivare
For att polisen ska kunna kontrollera att chauffoérerna f6ljer de faststéllda kor- och vilotiderna ska det
finnas fardskrivare installerade i alla fordon. Denna registrerar hur foraren har arbetat det senaste
dygnet, ndr han har haft kortid, nir han vilat och haft rast. Tva typer av fardskrivare anvinds, digital
och analog. (Vigverket,1, 2008)

Analog fardskrivare
Den analoga varianten dr den vanligast forekommande typen av fardskrivare i fordon som togs i bruk

fore 1 maj 2006 och registrerar data mekaniskt pé ett firdskrivarblad. Bladet far inte anvéndas ldngre
an ett dygn, och chaufféren maste ha med sig sina fardskrivarblad for de senaste 28 dygnen.
Diagrambladen ska forvaras minst ett ar tillbaka hos arbetsgivaren, och da i kronologisk ordning.
Anteckningar far goras pa bladen om vissa uppgifter inte har registrerats automatiskt, exempelvis om
dygnsvila, tillginglighet med mera. De svenska reglerna/praxis dr oftast lite mildare &n utlindska
géllande anteckningar, utomlands maste ett intyg fran arbetsgivaren medforas dar det forklaras
om/varfor diagramblad saknas, vid sjukdom, semester et cetera. Skulle foraren uppticka att
fardskrivaren inte fungerar som den ska maste denne gora egna anteckningar pa diagrammets baksida
géllande sina kor- och vilotider. (Vagverket,1, 2008)

Digital fiardskrivare
For att anvianda den digitala fardskrivaren krévs forarkort och denna variant av fardskrivare ar

obligatorisk i fordon som registrerats efter 1 maj 2006, men kan 4ven finnas i dldre fordon. Aven med
den digitala fardskrivaren maste chaufféren kunna visa upp registreringar 6ver de senaste 28 dygnen,
antingen med forarkortet om digital firdskrivare anvénts eller diagramblad om analog skrivare
anvants. Skulle forarkortet bli stulet eller tappas maste detta genast anmélas till polisen och till
Viégverket for att spérras fran anvindning. Under tiden foraren ar utan forarkort méste denne redovisa
sin tid manuellt. Det ar arbetsgivarens uppgift att sdkerhetskopiera uppgifterna pa forarkortet
regelbundet, minst var tredje vecka, for att inte riskera att tappa information.

Installation av fardskrivare far endast utféras av ackrediterade fardskrivarverkstdder, den ska
besiktigast minst vartannat ar och fordonet méste vara utrustat med en installationsskylt for
fardskrivaren. (Vagverket,1, 2008)

3.7.5 Pdfoljder vid overtridelser
Polismyndigheten gér noggranna kontroller av fardskrivarbladen och kor chaufforen lingre 4n vad
som ér tillatet skrivs boter ut och chaufféren far en varning i polisens register. Fér en forare tre
varningar dras korkortet in. (Sydsvenska Dagbladet, 2008)
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4 Intervjuer

Detta kapitel bestér av priméirdata som samlats in, gallrats, sorterats och sammanstéllts.

4.1 Branschorganisationen

Organisationen vi har traffat har sitt huvudkontor i Stockholm, de har dven 12 lokala filialer runt om i
landet och vi kontaktade deras Goteborgskontoret. De dr en frivillig branschorganisation for
akeridgare och 6ver hilften av deras medlemmar &r sa kallade enbilsékare, det vill sédga att de &r
enmansforetagare och skoter allt som har med foretaget att gora sjdlva, och har endast en bil att kora
med. Dessa enbilsdkare anlitas ofta av storre speditionsforetag som forser enbilsakarna med uppdrag.
Cirka 50 procent av medlemmarna i organisationen ir enbilsakare. Bland deras arbetsuppgifter ingér
att ge medlemmarna rad i juridiska, ekonomiska och tekniska fragor och foretrada dem i kontakter
med myndigheter, regering och riksdag. De erbjuder dven utbildning och informationsdelgivning samt
att de ibland arrangerar géstforeldsningar. P4 kontoret i Vistra Gotaland har de kontakt med
Léansstyrelsen, Lanskriminalen, trafikpolisen, forsdkringsbolag, Arbetsmiljoverket, kommunernas
trafikkontor med flera. Vi traffade tvé representanter, dir den ena arbetar med utbildning,
trafiksdkerhet samt kvalitets- och miljofragor. Den andra personen vi intervjuade 4r ombudsman och
ar den som har storst direktkontakt med chaufforerna, det vill sdga medlemmarna. Samma person &r
aven involverad i tekniska fragor, kalkylberdkningar och &r sdkerhetsradgivare.

Stolder

En del sma akerier undviker helst att kora stoldbegérligt gods. Detta beror till stor del pa att nér
mottagaren far sitt gods levererat och upptécker att nagot saknas, skickas det en faktura till den som de
anlitat for att utfora transporten, till exempel speditéren. Denne skickar i sin tur fakturan vidare och
sedan gér den vidare i varje led, fran speditdr till transportférmedlingsforetag och slutligen till den
enskilde &karen. Denne sitter dd med ”Svarte Petter” i hand da han inte har ndgon att skicka fakturan
vidare till. Detta kan sl& hart mot de sma akerierna da fakturan for det stulna godset dr hogre dn
inkomsten for det utforda uppdraget.

Sékerhet

Ur trafiksdkerhetssynpunkt anses de viktigaste atgdrderna vara fler kontroller pa vigarna da det ar vad
som dampar fusket, samt samverkan i hela transportkedjan. Kunskapen behover 6ka hos alla aktorer
och medvetenheten hos chaufforer, bade vad géller hastigheter och andra trafikfaror i kombination
med miljofragor, ir omraden som behdver fokuseras pa. Aven samspelet i trafiken mellan
yrkeschaufforer och personbilar behdver forbattras.

Somn

Trotthet &r en arbetsmiljofraga, som kontrolleras av Arbetsmiljoverket. Branschorganisationen delar ut
broschyrer och har trafiksékerhetsutbildningar om trétthet till chaufforer for att upplysa och paminna
om hur viktigt det ar att ta hand om sig och att vara vaksam. D4 det aldrig kommer en sista varning
innan sdmnen infinner sig ar det viktigt att chaufforen stannar bilen nir denne borjar kénna av trotthet.
Det finns dessutom tekniska hjdlpmedel att anvdnda, s som dgonlaser som varnar nir chaufforen
héller pa att somna. De vill 4ven poédngtera att det inte enbart dr sémn som &ar avgorande for
chaufforens trafiksdkerhet utan dven levnadsférhéllanden sa som kost, motion, psykisk hélsa eller om
chaufféren exempelvis dr smabarnsfordlder. Organisationen anser att trotthet &r ett delat ansvar dér det
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framst dr chaufforen sjalv som ar ansvarig for sin sémn. I andra hand har arbetsgivaren ansvar och i
tredje hand transportkdparen, vars uppgift ocksa ar att kanna till KOV och dirmed inte sdtta orimliga
krav pa korningarna. Chaufforer 6ver 45 ar maste enligt lag genomga en liakarkontroll vart femte ar
som intygar att de ar vid god hélsa. Vanligtvis har chaufforer normal dygnsrytm med arbete dagtid och
somn nattetid. De flesta av dragbilsdkarna kor fram till cirka klockan 22.00 och tar sedan sin
dygnsvila.

Uppstillningsplatser

Organisationens medlemmar anser att det ibland kan vara svart att hitta uppstillningsplatser med bra
toaletter, duschar och som serverar god mat. Oro forekommer mest for dem som stéller av sin trailer
under helgen, dar finns ett behov av 6vervakade platser. For att fa en bra beldggning pa de 6vervakade
uppstéllningsplatserna bor speditér och transportkopare gora upp i samforstand med forsdkringsbolag
om att chaufforen ska Overnatta pa en 6vervakad uppstéllningsplats, detta bor inte vara chaufforens
egna beslut anser branschorganisationen. Da sker dven betalningen av §vernattningen av
transportkdparen och ar ett villkor i uppdraget. De anser inte att det ska dligga chaufféren att sta for
den kostnaden. En annan intressent i det hela r trailerdgaren, som ofta dr densamme som speditoren,

som exempelvis inte girna vill bekosta reparation av sonderskurna kapell.

Viégverket har ansvar for att ta tag i situationen med uppstéllningsplatser for farligt gods anser de
intervjuade. Det star i lagen att det ska finnas speciella skyddade uppstallningsplatser for detta, nagot
som anses kunna kombineras med 6vervakade uppstallningsplatser for lastbilar med ofarligt gods
ocksa. Idealet vore en upplyst, 6vervakad och inhdgnad plats dir en del dr avdelat for gods med ADR
klass 1, en annan for 6vrigt ADR-gods och en tredje for ofarligt gods. Problemet &r att ingen vill
avsitta pengar for att skapa dessa.

Bra startpunkter for att berdkna 6vervakade uppstillningsplatser utifran KOV ar Goéteborgs hamn, och
vissa orter med stora industrier. Manga chaufforer éker till lastningsorten dagen innan och tar sin
dygnsvila sa de startar fran noll vid dagens forsta lastning. Jonkdping har mycket elektroniklager, de
distribueras ofta mot Stockholmshallet och till Norge.

Den nyinstiftade Transportstyrelsen tror vara respondenter inte kommer att fordndra ldget for
Overvakade uppstéllningsplatserna. Daremot kan det komma att bli lattare att driva denna typ av fragor
om Transportstyrelsen tar en aktiv roll och kan fungera som samordnare. Branschorganisationen
befarar att sa lange inte EU trycker pa i frdgan s kommer inte heller enskilda lander att géra
ndgonting.

KOV

Branschorganisationens medlemmar bestar av olika typer av forare. Det dr antingen distributdrer i
tatort som kommer hem varje kvill, eller egna akare som ligger ute hela veckor. Den senare kategorin
tycker ofta att 11 timmars vila ar for lange och ser hellre att de kan jobba mer intensivt under
arbetsveckan och dirmed fa lingre sammanhingande ledighet Gver helgen. Idag sdger KOV att
undantag kan goras fran 11-timmarsregeln vid tre tillfallen per vecka men det har kommit 6nskemal
fran ndgra av medlemmarna att férkorta dygnsvilan till 9 timmar alla dagar i veckan, for att kunna
kora maximal del av dygnets timmar. Ett stort antal av dkarna uppger att de dnda inte kan sova 11
timmar och anser att KOV ér for byrakratiskt. Yrkeschaufforerna anser att de har obefogat stort fokus
pa sig gillande KOV och VATL. De menar att de inte 4r ensamma 1 trafiken och anser det vara lite
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ordttvist da alla som dagligen pendlar till och fran arbetet inte behover ritta sig efter nagra
kortidsregler.

Branschorganisationen anser att bade transportkdparna och speditérerna inte tar sitt ansvar eftersom de
ar inte tillrackligt insatta 1 KOV. Enligt KOV som tradde i kraft i april 2007 ska savil speditorer som
transportkdpare vara insatta i gdllande regelverk och ha ett tydligare ansvar for att
transporttidsscheman foljer lagstiftningen. Detta anser representanterna for organisationen inte foljs,
och de vill att akarna ska std emot mer och inte 1ata sig pressas att bryta mot lagar for att vinna tid.
Konkurrensen ar dock stor, sdrskilt fran utlaindska chaufforer. Konkurrenssituationen ar inte lika
eftersom det inte gar att driva in boter fran utlindska chaufforer dé lagen inte tillater att det drivs in
pengar fran utlandet. Det gor att utlindska chaufforer slinger boteslappen nér de passerat
nationsgransen. Foretagsbesoken som polisen gor pa svenska akerier for att ga igenom forarblad bakét
i tiden &r heller inte genomforbart pa utlindska ékerier, &nnu en konkurrensoréttvisa. Dessutom
innebér det otilldtna cabotaget stora konkurrensproblem. Utldndska chaufforer har en annan l6neniva
vilket ger dem mojlighet att utfora transporterna till lagre priser. Branschorganisationen efterlyser ett
internationellt rattssystem dir svenska och utlindska chaufforer konkurrerar i Sverige péa lika villkor
samt att svenska bdoter ska kunna drivas in i andra EU-14nder ocksa.

Generellt sett anser de intervjuade att KOV é&r bra som de dr men det hade varit onskvart med mildare
bedomningar vid poliskontroller, att de gav mer dispens. Har chaufféren bara en kort stracka hem &r
det klart att denne vill kora pé sa han far sova hemma istéllet for att Gvernatta i bilen 20 minuter fran
huset. Det finns dock mojlighet att gora avsteg idag om en situation uppstar dar chaufféren har ett
starkt skil och det inte &r for stort avsteg fran reglerna, men det dr en grazon om vem som fér boter

och vem som far komma undan.

4.2 Lianskriminalen

Personen som vi traffat &r Kriminalpolis vid Lanskriminalen i Véstra Goétaland. Den grupp som den
intervjuade tillhor utreder stolder av styckegods ur fordon och stdlder av fordon under
lastbilstransporter i Sverige. Lanskriminalen i Véstra Gotaland samarbetar i detta arbete bland annat
med Polismyndigheterna i Skane, Halland och Sméland.

Stolder

Under 2007 stals det mycket gods ur trailers men under 2008 stals det fler hela ekipage eller trailers.
Enligt den intervjuade &r majoriteten av stdlderna kapellskdrningar. Under 2008 har godsvérdet och
volymen av stulet gods dkat medan antalet stolder minskat med cirka 30 procent. Hélarna betalar cirka
25 procent av marknadsvardet nédr de koper stoldgods. Personen vi traffat beréttar att i endast 12
procent av alla anmélningar som kommer in till Polisen uppges godsvardet. Det som stjdls mest ar
livsmedel, rakskum, elektronik, platt-tv, datorer, parkettgolv med mera.

Lanskriminalpolisen underrittar oss om att det har etablerats tva nya anméalningskoder for att
underlitta hantering av stdlder. Det &r kod 9803, som avser tillgrepp av lastbil, sldpfordon eller
lastbarare avsedd for yrkesméssig godsbefordran. Den andra koden dr 9804 som avser stold ur eller
frén lastbil, slapfordon eller lastbarare avsedd for yrkesméssig trafik. Omraden dér det sker mycket
stolder ar vid Glumslov utanfér Helsingborg och Hyltena soder om Jonkdping.
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Sékerhet

Om en chauffor parkerar pé fel plats langs vagen okar risken for angrepp mot godset eller fordon. Om
nagon chauffor blir utsatt for hot och tvang sa skall de enligt rekommendationer och uppmaningar
frivilligt slédppa sin last och inte sitta sig till motvarn. Chaufforens trygghet och hélsa gér for lastens
véarde. Den intervjuade personen anser att ju mer medvetandet om transportsiakerhet 6kar hos kunderna
desto mer bidrar det till att de gor ett medvetet val om sdkerheten, och pa sa sitt finns mojlighet att
sdkerheten forbattras. Lanskriminalen tycker att det vore dnskvért om det gick att anvinda
transportsikerheten som ett konkurrensmedel. Att samarbeta inom hela transportforsorjningskedjan
tror Lanskriminalen ger onskvérda effekter for att fa en béttre arbetsmiljo for yrkeschaufforerna.
Enligt den tillfrdgade har alla intressenterna som é&r inblandade i en transport ansvar vid ett tillbud.

Somn

Somnen ar valdigt viktig. Var tillfrigade anser att en chauffor inte ska kora for lange pa grund av att
denne da blir en trafikfara for savél sig sjdlv som for andra trafikanter. Om chauftorerna inte far sova
tryggt och sikert sé blir de trafikfarliga och otrygga. ”Vem vill méta en 60 tons lastbil i 80 km/ tim
med en chauffor som inte dr utvilad och skarpt?” Konsekvenserna vid ett sddant mote blir 6desdigra.

Uppstillningsplatser

Bor vara pa stora plana inhdgnade asfaltsytor med separata in- och utpassager och det bor fa plats
cirka 50 stycken lastbilsekipage. Onskvirt vore om de dvervakade uppstillningsplatserna kan erbjuda
chaufforerna ett bra stille att sova, bra belysning, god mat, toaletter, dusch och drivmedel till bilen.
Det bor inte finnas ndgon vegetation i néra anslutning till platsen.

Enligt personen som vi traffat finns det ingen branschdvergripande samsyn mellan férsakringsbolagen,
de &r inte dverens om vad som klassas som en 6vervakad uppstillningsplats. Enligt den tillfragade pa
Léanskriminalen vore det bra om chaufforerna kunde fa 16pande information direkt in i férarhytten om
var de kan stanna for natten, om det har hiant nagra trafikolyckor ldngs vdagen eller om den 6vervakade
uppstéllningsplats som de fran borjan planerat att stanna pa ar fullbelagd. Enligt den person som vi har
traffat bor det finnas 6vervakade uppstéllningsplatser vid knutpunkterna Helsingborg, Géteborg,
Jonkdping och Stockholm.

KOV

Den intervjuade tycker att dagens KOV i stort sett ar bra eftersom de &r strikta och omedelbart
straffande. Lanskriminalpolisen menar dock att chaufforer ofta ar pressade av KOV och har i vissa fall
inte mojlighet att sjdlva avgora om de kan ta rast enligt gidllande bestimmelser. Chaufférerna kan
kénna att de har krav pa sig fran speditdren att de maste ldmna eller hdmta last pé en tid som inte
overensstimmer med KOV. Polismannen anser att KOV maste harmoniseras med transportkdpen.

Unikt

Lanskriminalpolisen undersdker hur sidkerhetsrutinerna kring styckegods kan forbéttras, exempelvis
hur de olika intressenterna pa bésta sitt bor hantera oseridsa speditorer. Det forekommer att innehallet
i forseglad trailer inte Gverensstimmer med packsedeln vid lossning.
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4.3 Representant for yrkesforarradet

Intervjupersonen har varit ordférande for yrkesforarradet under manga &r. Denne arbetar som
sdkerhetsansvarig pa ett miljoforetag i Goteborg och ar engagerad i att 16sa problematiken av sékrare
uppstéllningsplatser for farligt gods.

Sékerhet

For att kunna oka trafiksdkerheten behdver medvetenheten 6ka bland transportkdparna. Det samhalle
vi lever i med bland annat Just-In-Time, JIT, stéller till problem. Transportkdparna behdver bli mycket
mer medvetna om sékerhet och risker i trafiken, sétta sig in i chaufforernas situation och kénna till
KOV bittre. Koparens brist pa insikt om de radande forhallandena for chaufférerna medfor problem.
Andra riskfaktorer i trafiken ar stress och daliga vaderforhéallanden.

Yrkesforarradets representant menar att transportkdparna bor stélla krav pa sdkra transporter, det vill
sdga att tydligare krdva att foraren foljer KOV och att det inte dr for snidva tidsramar. De kan ocksa
kréva att godset kors i sékra trailers och att det finns bra évervakningssystem for sikerheten for godset
och s vidare. Akeriigarna kan kopa hirda skap istillet for kapell som skyddar virdefulla transporter
battre. Anledningen till att akarna kor med kapell anges vara av viktskél eller ekonomiska faktorer,
men “sndlheten bedrar visheten” menar den intervjuade. Det finns ocksa system for att skydda bil och
trailers med séndare och startsparrar som kan styras via GPS. Forsiakringsbolagen borde stimulera
sdkrare transporter via exempelvis sdnkta premier i de fall som harda skap, skyddsutrustning med
mera anvands.

Den 10 september 2009 infors ett yrkeskompetensbevis som innebér att chaufforer ska utbildas under
en femarsperiod inom en rad omraden sdsom sikerhetsanordningar, tekniska kunskaper om bilen,
lastsdkring, optimerad bransleforbrukning, miljoaspekter, fysiska risker, krissituationer med mera.
Detta &r ett krav for EU-ldnderna. Utbildningen kommer sikerligen ocksé att omfatta information om
somnens betydelse. Yrkeskompetensbeviset kommer att bli lika viktigt som kdrkortet. Inom Sverige
kommer det i inledningsskedet dréja upp till sju &r med inférandet. Hur lang tid det tar innan alla
forare ska ha denna kompetens beror pé vilket EU-land de ska kora i. Det dr landets regler dar foraren
kor som géller, i exempelvis Danmark ska fordndringen vara klar inom tre ar. Syftet med inforandet av
yrkeskompetensbeviset ar att begrinsa antalet olyckor, hoja medvetenheten och hoja statusen inom
yrket. Korskolorna bor utbilda chaufforerna anser respondenten.

Somn

Intervjupersonen menar att brist pd somn kan jamstillas med rattonykterhet. Oro leder ocksa till
forsamrad somn. Overvakade uppstillningsplatser skulle forbittra sémnen for chaufférerna som da
skulle kénna sig tryggare. Huvuddelen av olyckorna som intréffar pa vigarna med lastbilar sker pa
grund av somnbrist. For att forhindra trotthet bor de inblandade aktdrerna kora enligt lagen. Tyvérr
struntar manga chaufférer i KOV och VATL eftersom paféljderna ar lama. Yrkesforarradets
representant menar att boterna dr sa laga att om nagon bryter mot dessa lagar sa kan denne ridkna med
att det 16nar sig dndé. Det &r fa kontroller for att se om KOV och VATL f6ljs. Paféljderna foljer ett
pricksystem dér chaufforerna far prickar i sitt korkort som forsvinner efter ett visst antal ar. Tre
prickar innebér indraget korkort.
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Stress dr véldigt trottande. For att motverka trétthet finns det olika tekniska system for att Gvervaka
forare och fordon. Flera interaktiva hjdlpmedel for 6vervakning har utvecklats, till exempel monitorer
som foljer 6gonrdrelser och system som kontrollerar att fordonet f6ljer viglinjerna.

Uppstillningsplatser

Den tillfragade sdger att frdgan om sdkra uppstéllningsplatser har diskuterats och debatterats i olika
moten med Lénsstyrelsen, Vagverket, Raddningsverket och akeribranschen sedan 1970-talet. Initialt
var det lagstiftningen kring farligt gods som gjorde att fragan kom upp, eftersom lagen anger att farligt
gods ska bevakas nir det stills upp. Alla vill ha uppstillningsplatser men ingen vill ta ansvar for dem.
Respondenten anser att behovet av uppstéllningsplatser finns och i synnerhet farligt gods méaste ha
sdkra uppstillningsplatser. Det finns alltfor fa sddana platser idag. Om en olycka intréffar med farligt
gods kan konsekvenserna bli forodande. En sddan uppstéllningsplats ska vara invallad med dike,
inhdgnad, 6vervakad och med ett betryggande riskavstand sa att olyckor inte sker. Intervjupersonen
ser inga risker/problem med att vanliga godstransporter anvander samma uppstéllningsplats som
farligt gods, bara det finns ett riskavstdnd mellan godstyperna. Farligt gods far samlastas med méanga
typer av gods men inte med livsmedel eller djurmat. Uppstéllningsplatserna bor ocksa vara attraktiva
stdllen med bekviamligheter.

Port 4 i Goteborgs Hamn ér den enda godkinda platsen i Goteborg for uppstillning av farligt gods och
den &r avgiftsbelagd. For 6vrigt kinner respondenten bara en till godkénd uppstéllningsplats for farligt
gods. Den ligger i norra Bohuslin och drivs av en bensinmacksforestdndare. Flera chaufforer véljer
dock att inte stilla sig ddr pa grund av att den &r avgiftsbelagd. Lagen anger att farligt gods maste
parkeras pa sidkra och 6vervakade uppstéllningsplatser om en sddan plats finns, men om en sadan inte
finns far foraren stilla sig pa en annan plats dir det inte dr sa farligt. Om inte heller det finns att tillga,
ska ekipaget sta sa ofarligt som mojligt. Intervjupersonen tycker att lagen for farligt gods ér alltfor
tandlos.

Stigs Center i norra Goteborg, Sandsjobacka sdder om Géoteborg och informationsparkeringarna in till
Goteborg ar vanliga platser ddr lastbilar stannar i Géteborgsregionen.

Finansiering

Representanten for yrkesforarradet skulle vilja 16sa fragan om Gvervakade uppstillningsplatser med
avgiftsfinansiering och anser att branschorganisationerna borde driva fragan betydligt kraftigare &n de
g0r idag. Intervjupersonen menar att en skilig avgift bor ligga runt 100 kronor. Fragan &r vem det &r
som ska betala i slutindan. Det finns ingen betalningsvilja hos ékeridgarna. Idag verkar alla hellre
betala dyra forsékringspremier &n att intressera sig for 6vervakade uppstillningsplatser.

KOV

Representanten for yrkesforarrddet anser att reglerna i KOV ér krdngliga med allt for manga tillatna
undantag. Det finns undantag pa undantag som ska justeras inom olika tidsramar. I dag finns
mojligheten att 1dna tid mellan olika dagar. Hur lang tid som kan ldnas beror pad om det ar rast,
dygnsvila eller veckovila. Respondenten tycker att det &r mycket bra att denna mojlighet finns, men att
reglerna &r for krangliga att lira sig och halla reda pa. Utrymmet for att variera tiderna &r fullt
tillrackligt, &ven om branschen 6nskar dnnu storre mojligheter. Ytterligare flexibilitet skulle bara gora
KOV édnnu besvérligare. Det ér stor skillnad mellan teori och praktik.
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KOV ingér i utbildningen for C-korkort. Den tilltalade tycker att KOV é&r bra men att kunskapsnivan
och laglydigheten borde hojas. Detta skulle kunna géras genom kénnbarare péafoljder i form av hdjda
botesbelopp. Det skulle minska viljan att medvetet bryta mot reglerna. Syftet med de nya digitala
fardskrivarna var att minska fusket med KOV, men den intervjuade menar att det gar att manipulera
dem. Olika poliser har olika mdjligheter att uppticka fusket med fardskrivarna.

Mojligheten att anvidnda sig av dubbelbemanningssystemet anser respondenten vara bluff och bag da
transporterna inte tjanar mycket tid pa det. Den chauffor som dker som passagerare far 4nda inte
utnyttja tiden som vila utan enbart som rast enligt KOV. Vid dygnsvilan maste fordonet alltid sta still.

Yrkesforarradets representant dterkommer till att det framforallt ar transportkdparna som borde agera
kraftigare. Redan vid sin bestéllning kan de vara tydligare och kriva att akarna ska folja sédana
sjdlvklarheter som géllande hastigheter nér de kor for dem. Kunderna borde ta mer ansvar och skapa
sadana avtal som stéller krav pé att KOV och trafikregler ska foljas. Det ska framga att om
chaufforerna inte kor enligt lagarna begar de forutom ett lagbrott dven ett kontraktsbrott. Om
transportkdparna kénner ett sddant ansvar och stéller sadana krav pa hur transporterna ska utforas
skulle det skulle medfora att chaufférerna foljer reglerna béttre och kor mer trafiksikert.

4.4 Speditor 1

Den intervjuade personen &r affarsutvecklare och sékerhetsansvarig pa en storre speditorsfirma och
arbetar med affarsutveckling inom foretagets sakerhetsgrupp.

I Sverige bedriver speditdrsfirman transporter inom flyg, sjo och lastbil. De har flera storre
elektronikforetag som kunder med transporter inom Danmark, Sverige, Norge och England. Dessa
laster bestar hogvardigt gods sdsom datorer och TV-apparater. De har ett ndra samarbete med den
storsta elektronikkunden och har en inhouse-avdelning som ansvarar for kundens transporter fran
centrallagret ut till butikerna i Sverige och Norge. Speditérens vagtransporter vaxer men de har inga
egna dragbilar utan koper alla tjanster. Inom Sverige anlitas enbart svenska dkare och svenska bilar.
De storsta verksamheterna ér i Jonkoping och i Norrkoping samt gods som kors till/fran Kopenhamn
for flygfrakt.

Stolder

Stolder ar ett problem idag och Speditor 1 forsoker inte dolja att de dr drabbade. Speditéren anstranger
sig att for vara proaktiv, bland annat genom att utrusta alla bilar och trailers som kor fran
elektronikforetaget med GPS-séndare. Vagstolderna innebér en ohélsa for chaufforerna som kommer
att oka pa sikt. Foretaget har dven gjort en checklista for chaufforerna dér det viktigaste budskapet till
chaufforerna 4r att tinka pa var de stir under natten vid vila. Det &r bést om det finns manga
forbipasserande som kan se om nagot hinder. ”Det &r inte staket utan folk i omlopp som hdor och ser
som stoppar tjuven”. Det dr en viktigare faktor dn las och sdkerhetskapell. Trenden &r att arbeta i
forebyggande syfte for att minska antalet brott.

Deras storsta kund koper de inkommande transporterna med leveransvillkoret fritt levererat” och har
ddarmed inget ansvar for godset under farden till centrallagret. Dessa inleveranser sker frin méanga
olika transportdrer dir en del av dessa har svart att passa sin slottid. Det &r framst utlindska chaufforer
som har problem att komma i tid. Under véntan pa en ny slottid har transportoren fortfarande ansvaret
for godset pa trailern. I anslutning till elektronikforetagets vaktstuga finns ett omrade dér akare kan fa
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véanta, men nar det dr fullt hdnvisas dkarna ut pd vigarna for parkering med godset och det dr da dessa
drabbas av stolder. I Sverige forekommer det dnnu inte bevidpnade kapningar av lastbilar, ndgot som ar
vanligt i England. Vér intervjuperson tror dock att antalet brott kommer att 6ka framover. I Sverige har
vi levt i en skyddad vérld dér vi gidrna parkerar vara bilar lite varstans ldngs vdgarna, ibland utan att
lasa om oss. Respondenten tror ddremot inte att bilar med hérda véggar ar 16sningen, utan menar att
hérda bilar istéllet leder till 6kade véldsinslag.

Sverige har mest problem med godsstdlder, darefter Danmark och Norge. Finland ar én sa ldnge
forskonat fran den hér typen av brott. De kriminella brotten dkar och blir mer och mer organiserade
med aterforséljarled klara for stéldgodset. For tva ar sedan rakade elektroniktransporterna fran
Jonkoping till Norge ut for en méngd vagran under en méanads tid. Alla angreppen skedde nér
chaufforen hade stannat langs strackan Uddevalla - Svinesund for att ha sin vila, oftast nattetid. Om
chaufforerna markte nagot nattetid raddes de att ringa polisen, starta bilen och kora iviag. Efter
samarbete med ett sdkerhetsbolag och polis greps nagra personer. Denna grupp tros ha ett eget niatverk
for att omsétta stoldgodset. Efter ingripandet minskade stdlderna och numera far inte denna speditors
bilar 1dmna lagret i Jonk6ping om kortiden inte rdcker hela vagen till Svinesund, dér vernattning kan
ske pa ett mer sékert stille. Chaufférerna upplever ett psykiskt lidande nir de arbetar da det inte kdnns
tryggt med tjuvar som smyger runt trailern.

Sékerhet

Speditoren arbetar proaktivt pa olika omraden, till exempel betréffande parkering, KOV och planering.
De forsoker ocksa fa kunden mer delaktig i sdkerhetsarbetet. Speditdren har 4ven samarbete med
polisen och har bildat en sdkerhetsgrupp inom foretaget. I England forekommer fler grovre dverfall
och kapningar av fordon och véald mot chaufforer &n i 6vriga Europa. Det har blivit en alltfor otrygg
arbetssituation och ohélsosam arbetsmiljo for chaufforerna. For att motverka utvecklingen har
foretagen specialrekryterat personer for att arbeta med dessa problem i England. Gruppen arbetar
proaktivt och dr padrivande inom foretagets sikerhetsarbete. Idag har alla trailers GPS-sidndare sé att
det ska ga att se var de befinner sig. Utrustningen kan ocksa anvéndas som ett hjdlpmedel for till att se
att KOV foljs om de skulle vilja kontrollera nadgot av de dkerier som anlitats. I England férekommer
det dock att tjuvarna sétter pa storningssandare pa trailer och dragbil som slar ut GPS-séndarens
signaler. Speditor 1 uppger att de inte kommer att vidta nagra ytterligare atgérder for att 6ka godsets
sdkerhet pa lastbilarna, sdsom stdldsékra kapell och trailerlds. Den intervjuade ar skeptisk till tekniska
16sningar och tror att 6kad teknik leder till 6kade valdsinslag sdsom i England. Da vore risken stor att
de svenska chaufforerna inte vill fortsétta i yrket. Istéllet vill de med sma medel gora sig mer
svarfangade.

For att skydda transporterna hyr speditoren darfor in sig hos ett dkeri i Malmo dér lastbilarna far sta
antingen inne i dkeriets lokaler eller innanfor grindarna nir chaufforerna vilar. De har ett liknande
samarbete med ett akeri i Eskilstuna. Ett problem som uppstatt pa senare tid ar att norska
grainsmyndigheterna vid Svinesund avvisar bilarna frén parkeringen och fordonen méste fortsitta in i
Norge. Efter detta har det méarkts en markant 6kning av vagran pa den norska sidan av gransen i
anslutning till att férarna maste stanna och vila. Speditdren och elektronikforetaget har ett valutvecklat
samarbete vilket innebér att varudgaren later speditdrens trailers ha fri passage in péa foretaget omrade
nérhelst de kommer pa dygnet. For att 6ka sikerheten i Norge forhandlar speditdren med
elektronikforetagets norska lager om att fa liknande samarbete som det de har med lagret i Sverige.
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Transporter till Danmark fér inte starta om de inte har tillracklig kortid for att kora till Kdpenhamn.
Overnattning i Danmark sker pa inhéignat och 1ast omrade i utanfor Képenhamn. Inga av foretagets
tranporter far stanna for 6vernattning langs E4 och E6.

Somn
En halvtimmes mer eller mindre somn kan knappast spela ndgon roll anser den intervjuade, men om
flextid vore mojligt sa far den inte missbrukas. Speditdr 1 menar att det finns en ”grazon i fuskande”
nér det giller KOV och uppger att de har sagt upp samarbetet ndr de markt att en akare inte har foljt
KOV.

Uppstillningsplatser

Speditoren anser att det absolut finns ett behov av 6vervakade uppstillningsplatser. Alla aktdrer pa
marknaden forstar problemet men det dr en pafallande lamhet, for fa gor nagot aktivt for att komma
fram till en 10sning. Behovet av uppstéllningsplatser kommer att 6ka i takt med att stélderna dkar. Om
det fanns dvervakade uppstéllningsplatser i Sverige séa skulle detta speditérsbolaget vara villiga att
betala en avgift for att std dir. De har anstringt sig for att forsoka finna 6vervakade
uppstéllningsplatser bland annat i Stockholm och vid Svinesund, men inte funnit nadgra. Den enda plats
som de kéanner till 4r i Ljungby dér en dkare har satt upp staket pa eget omrade och tillhandahaller
toalett. Den tillfrigade jamfér med England dér det finns ménga avgiftsbelagda 6vervakade
uppstéllningsplatser och Centraleuropa dar det finns 6vervakade uppstillningsplatser.

Som exempel pa lokalisering av 6vervakad uppstillningsplats nimner respondenten Torsvik utanfor
Jonkoping da det dr Sveriges storsta logistiska centrum. Denna placering borde vara intressant for
foretag som inte har samma 16sning som de sjédlva har i Jonkoping. Ytterligare lampliga 6vervakade
uppstéllningsplatser vore Goteborg, Malmd, Stockholm och Svinesund. I Géteborg finns det ingen
plats att parkera sa det behovs battre parkeringsmoéjligheter med tanke pé att det gar mycket
transporter till och fran hamnen. Rastplasterna behover forbéttras, framst for utlandska transporter och
internationell trafik. Den intervjuade lyfter ocksé fram behovet av bevakning under helgvilan fran
fredag eftermiddag till mandag morgon.

Intervjupersonen tror att eftersom ménga akare har en betalningsvilja sé géller det att borja
nagonstans. Det bésta vore att bygga nagon enstaka plats forst, forslagsvis vid en Rastarestaurang och
i samarbete med ett forsékringsbolag som vill visa sin goda sida. Transportbolagen bor samtidigt
framhédva sikra transporter som ett sdljargument gentemot sina kunder. De efterlyser ocksa ett dkat
samarbete mellan stora speditdrer. Alla vill ha 6vervakade uppstéllningsplatser men ingenting hénder
darfor att alla vintar pa att nagon annan ska trycka pa knappen och sétta igang processen. Ingen vill
bara hundhuvudet vid ett misslyckande.

Finansiering

Den tillfragade anser att finansieringen for overvakade uppstéllningsplatser i Sverige ska delas av
kommun, stat, vigverk och polis. Intervjupersonen anser att en handfull platser bor byggas i samarbete
mellan Vagverket och privata entreprenorer. Vagverket skulle kunna stilla upp med en summa pengar
for att mojliggdra Gvervakade uppstillningsplatser med plana ytor, bra belysning och ta bort
nérliggande skog och hogt buskage. Kommunerna borde vara intresserade av goodwill och vara mer
aktiva i att skapa uppstillningsplatser framforallt for transporter med Farligt gods. Kommunen skulle
till exempel kunna erbjuda 1an till den entreprendr som vill driva en uppstéllningsplats.
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Forsdkringsbolagen borde medverka genom att arbeta mer proaktivt. Transportdrerna kan ocksa ta en
storre del av ansvaret. Speditér 1 menar att transportorer vill hdnvisa dkarna till Gvervakade platser.
Om bara platser for uppstéllning finns sa dr betalningen en teknikalitet. Denna speditor och deras
kunder &r villiga att vara med och finansiera 6vervakade uppstillningsplatser. De vill betala per
utnyttjande, till exempel via smartcard eller chips liknande de som anvinds vid végtullar. De anser att
pengarna inte bér komma direkt ur chaufférens egen ficka.

Respondenten podngterar att 6vervakade uppstéllningsplatser kan skapas med ganska enkla medel
utan att behova kosta sa mycket. Det viktigaste dr var den ligger och hur den ser ut betrdffande
belysning och vegetation. For dvrigt ricker det med ett inhdgnat omrade och en toalett och dusch. Det
finns ocksa en potential i att forbattra vigverkets befintliga rastplatser dar mark finns for att skapa
storre uppstéllningsytor. Intervjupersonen anser ocksa att dvervakade uppstéllningsplatser ar ett
sdljargument gentemot kunderna. Speditdren oroar sig for att problemen i England sprider sig hit och
menar ocksé att polisen kan medverka mer, da stolder leder till ohdlsa. De vill ocksa involvera media
sa att intresset for sdkerhet Okar, en 16sning sker littare nér ett problem har fatt mediafokusering.

Fler aktorer borde samverka for att driva fragan om Gvervakade uppstillningsplatser. For att na en
forandring kréavs ett samarbete mellan polis, konkurrenter, forsdkringsbolag med flera. Polisen har
sammankallat till moten dér flera aktorer har deltagit sdsom akerier, forsdkringsbolag, kommuner,
vagverket och mojliga entreprendrer, till exempel Rasta. Tyvérr verkar de inte kunna enas om
finansieringen. Respondenten &r forvanad Gver att inte forsdkringsbolagen visat mer intresse.
Problemet borde belysas mer i media. Speditor 1 har 16pande kontakt med en polis vid Lanskriminalen
1 Goteborg och de har ett vildigt bra samarbete. Speditdren skulle vilja involvera sina kunder i mdtena
med polisen for att fi dem mer delaktiga.

KOV

Speditor 1 4r man om att f6lja KOV, dels for chaufforernas arbetsmiljo och dels for att det annars blir
dryga boter. Trangsel dr inget problem anser de, det handlar bara om planering. Alla édkerier som
speditoren anlitar maste ha digitala fardskrivare i sina dragbilar d& de ar léttare att avldsa och
forhindrar fusk battre. Speditdr 1 menar att det finns en ”grazon i fuskande” nér det giller KOV och
uppger att de har sagt upp samarbetet niar de mérkt att en dkare inte har foljt KOV,

Intervjupersonen har uppfattningen att polisen ar stenhard med bedomningen av KOV. I enlighet med
KOV genomfors det strikta kontroller av att chaufforer foljer sin dygnsvila, veckovila och den
sammanhdngande vilan. Foretaget onskar dock att samarbetet med trafikpolisen vore béttre. De
upplevs inte arbeta aktivt for att féra en dialog med transportorer och andra inom transportbranschen
nér det géller KOV. Regelverket upplevs ofta som for statiskt. En viss flexibilitet i KOV skulle
underlatta mycket till exempel vid daligt viglag. Det friare utrymmet skulle i sé fall bara fa tillatas upp
till en viss gréns for det skulle inte ga att slappa det helt fritt. Speditor 1 papekar att polisen maste
tillimpa lagen pa samma sétt i olika delar av landet. Tolkningen av KOV borde harmoniseras bade
inom Sverige och inom Europa sé att det ses till helheten nédr det kommer till platser, regler, stolder,
miljofragor och arbetsmiljofragor. Eftersom Sverige dr ett land med l&nga avstand och lite trafik ar det
svart att hitta lampliga uppstéllningsplatser som harmoniserar med KOV. Det optimala utifran svenskt
perspektiv och de langa avstanden vore att under en 14-dagarsperiod fa tdnja pa KOV med ett antal

minuter som ska justeras innan perioden &r slut.
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4.5 Speditor 2 / Forskare

Den intervjuade personen arbetar parallellt som forskare och som sékerhetsansvarig for ett av Sveriges
storsta transportforetag. De utvecklar och producerar transporter samt informations- och
logistiktjanster som motsvarar kundernas krav inom miljo, kvalitet och effektivitet. Som forskare ar
personen fokuserad inom transportsikerhet.

Stolder

Stolder inom transportbranschen ar enligt den tillfragade generellt sett inte ett problem i Sverige sett
till antalet brott, men det finns mer eller mindre drabbade branscher. Exempelvis dr elektronik och
livsmedel eftertraktat gods. Det &r 1 bada fallen frdgan om varor som snabbt kan byta dgare och har en
stor efterfragan. Vissa andra branscher har inga problem alls. I dag sinker forsdkringsbolagen
premierna inom transportomradet. Om stdlderna var ett stort problem borde fallet ha varit det
omvinda. Inom elektronikomréadet sker det relativt manga stlder lings vdgarna eller i ndra anslutning
till lastnings och lossningsterminaler. Jimfors antalet brott mot gods pa vidgarna med till exempel
villainbrott som dr 20 000 anmélningar/ar eller valdsbrott och snatterier vilket &r 15-20 ganger mer
kostsamt for foretagen, sa ar det inte sarskilt manga tillgrepp. En annan relevant observation att gora ar
att under 2007 rapporterades det 436 angrepp mot yrkestrafiken, det sdger dock ingenting om det
egentliga antalet angrepp eftersom manga angrepp mot gods pa vdgarna aldrig rapporteras. Det ar ett
stort morkertal. Varje dag kor det cirka 4000 lastbilar till och fran Géteborgs Hamn. Om antalet tillbud
stélls 1 relation till antalet bilar som trafikerar de stora vdgarna i Sverige under ett ar &r det inte ménga
tillgrepp. De storre foretagen, som ar de som oftast blir drabbade av stdlder, far en direkt paverkan
genom att de till exempel inte kan silja annonserade varor. De forlorar dock inte s& mycket om virdet
pa det stulna godset slas ut pa alla leveranser som kommer till deras lager under ett ar. Dessutom har
de ofta andra likvardiga varor att sélja till kunderna. Sa sett till helheten sé finns det ett problem men
de stora foretagen drabbas inte sa hart av stolderna.

Butiksleden rdaknar med svinn pa tva till tre procent genom att saker stjils, gar sonder, frukt och
gronsaker moglar och sa vidare. Om forlusten for stulna varor ligger under denna niva &r det
egentligen inget problem for foretagen. Sett till summan for forluster inom végtransporter som endast
ar cirka 0,025 procent ar detta inget att laigga massa resurser pa tycker forskaren om det slas ut pa
Europabasis. En forlust pa 0,025 procent d4r dock mycket pengar sett till det totala vardet for allt gods
som transporteras pa vara vagar under ett ar. Som méanga andra branscher har transportbranschen lart
sig att hantera problemen kring stélder genom aren. Idag ar det inget direkt problem for
transportbranschen som helhet men for enskilda aktdrer kan en stold bli 6desdiger, speciellt for sma
akerier som inte har finansiellt utrymme att tacka upp vid ett tillgrepp.

Speditdr 2 kor en del av sitt gods med egna chaufforer men vid de tillfallen de hyr in tjanster fran
andra foretag stélls hoga krav pa de akare de anlitar, och avtalet med dkaren avgdr vem som &r
ansvarig och ska betala om/nér stolder intraffar. Det ar vanligtvis stor planering bakom stolder da det
kravs en vilutvecklad forsdljningskedja for stoldgodset. Godset ar ofta speciellt utvalt for att latt

kunna séljas dé det sillan r varorna i sig som tjuvar &r intresserade utav utan pengarna de genererar.

Det krévs ofta en storre incident innan beslut om sdkerhetsinvesteringar gors. Oavsett om varorna &r
forsdkrade eller inte sa &r det slutkonsumenten som betalar. Kper vi legala varor forlorar vi for att de
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behovt hoja priserna pa grund av stold. Koper vi illegala varor forlorar vi for att vi gynnar
brottsligheten d&ven om priset ar lagre.

Knivran mot distributionsbilar har inte lika mycket planering bakom sig som stolder mot lastbilar. Vid
dessa typer av tillgrepp handlar det mer om sa kallade pundare som far en plétslig ingivelse. Ju storre
volym som stjéls vid ett tillfalle desto mer planering ligger bakom dadet.

Det blir problem nér hela trailers forsvinner. En dragbil kostar cirka tva miljoner kronor och tio
procent av alla stulna dragbilar kommer inte tillbaka till sina 4gare. Trenden i Sverige &r att stolder av
trailers okar nagot. Om trailern forstors blir det mycket dyrt. I Sverige forekommer dock inte kapning
av fordon.

Tjuvarna hittar inte alltid nya sétt att begd brott pa utan ibland &r det nya platser eller sa blir brotten
grovre 1 form av hot mot chaufférer om tjuven féar panik. Trenden i Sverige idag visar pa att det sker
allt farre stolder men fler bedrégerier. Internetbedrégerier blir vanligare da tjuvarna kommer dver
pengarna utan att behdva stjdla ndgonting och forsoka silja det for att f4 pengar 1 handen, vilket dnda
4r slutmalet med de flesta typer av stolder. Enligt statistik frain BRA ir brottsligheten i Sverige
vikande. Inom transportniringen sker det 4ven har farre brott men godsvolymen och vardet dkar
istéllet vid varje tillslag.

De stolder som sker i dag &r ofta terminalnéra, det vill sédga de sker i ndra anslutning till terminaler
eller pa rastplatser som ligger néra de stora elektronikforetagens centrallager. I manga fall ligger
ansvaret for varorna hos leverantdren tills godset kommit in pa butikkedjans omrade. En del av de
stora kedjorna har véldigt sndva tidsfonster och om en chauffor skulle missa sin slottid maste de vénta
utanfor foretagens omrade med lasten, och ansvaret for den, tills de far en ny slottid for att lossa.
Transportkdparna kan i kraft av sin storlek styra distributionen och ha fa och snéva tidsfonster. De
saknar intresse av att dndra dem eftersom det inte &r de som behdver sta for kostnaden om transporten
skulle bli utsatt for stold. Akarna forsoker att undvika problemet genom att vara ute i god tid och ofta
std och invénta sin lossningstid dd de annars drabbas av hoga straffavgifter for forsening. De allra
flesta av transporterna hinner i tid till lossning och lastning. Totalt sett ar det fa ganger dkarna drabbas
av stold sett till alla transporter som utfors. Daremot forsdmras ryktet for foretaget om det kommer ut
att det sker mycket stolder strax utanfor deras terminaler vilket kan forklara varfor vissa foretag inte
polisanméler ndr de blivit utsatta for brott.

Foretaget som speditor 2 arbetar for har en policy som sédger att samtliga brott ska anmélas. Detta gor
att foretaget ligger i topp 1 angreppsstatistiken, men detta behdver inte aterspegla verkligheten. Andra
aktorer kan drabbas av angrepp lika ofta men kanske inte anméler. Anméler foretaget till
forsakringsbolaget att godset blivit skadat istdllet for stulet behdver inte polisanmélan goéras for att fa
ut pengar pa forsakringen och daligt rykte om stolder behdver ddrmed inte florera pa samma sétt. En
konkurrent har d4ven de som policy att alla brott ska anmélas. Speditor 2 anser att det &r en relativt hog

anmélningsbenidgenhet av brott inom transportniringen.

Nar enskilda aktorer utsitts for upprepade brott kan de l4tt fa panik och forstora upp
stoldproblematiken. Da ett foretag i branschen for nagra ar sedan utsattes for manga likartade brott
under en period satte de in sékerhetsatgdrder och kommunicerade ut till allménheten att de

49



samarbetade med bland annat Polismyndigheten for att bekdmpa brott mot yrkestrafiken. Efter ett tag
sjonk angreppen mot foretaget drastiskt och de &r nu tillbaka pa de tidigare laga nivaerna.

Kingpin- och Goliatlas dr olika sétt att skydda sin trailer och sitt gods fran stold. Var tillfragade uppger
dock att lasen gar att bryta upp eller att tjuven kan lyckas fa tag pa en nyckel. Det ar inte sa mycket
brotten som dndras som tillvigagingssitten, gar det inte att bryta upp laset sa stjils nyckeln istillet. Ar
det kapelltrailers som angrips dr det bara en kniv som kravs for att komma at godset, sen aterstar
problemet med att tdmma den. For det behdvs det en truck, omlastningstrailer, personbilar et cetera.

1 50 procent av brotten mot yrkestrafiken utomlands ar férovarna ute efter att komma 6ver chaufforens
privata dgodelar, mobiltelefon, pengar et cetera. Om denna typ av brott skulle ske i Sverige hade det
varit ett hot mot chaufforens trygghet och ddrmed blivit ett arbetsmiljoproblem.

I november 2008 var det inbrott pa terminalomréadet hos ett rederi i Goteborg da tva trailers stals, en av
dessa var lastad med varor som skulle till en aterforséljare i Goteborgsomradet. Foretaget gick snabbt
ut med information om st6lden till pressen. Att ga ut med information om sitt stulna gods, s som
tillverkaren gjorde, kan vara bade positivt och negativt. Dels blir varorna mer svarsalda for tjuvarna da
dessa varor far allmédnheten att reagera, men samtidigt kan konkurrenterna utnyttja detta och reglera
sina priser for att tjina pa konkurrenternas stold da de har fatt brist av den varan.

Det ar den generella hotbilden i samhéllet som avgdr hur stor sédkerhet runt bil och chauffor blir. Det
finns 1as, 6vervakningsteknik med mera som anvénds i vissa delar av virlden och i en del branscher
men anses inte hotbilden vara tillrackligt stor sa &r detta inget som foretagen ar villiga att investera 1.
Sa ldnge hotbilden mot yrkestrafiken pa de svenska vdgarna &r s 1ag som den dr kommer inte
tekniken for att forebygga brott fordndras. Det ska dock ségas att brottsligheten 1 Sverige inte ar
konstant utan den foréndras stindigt.

Sékerhet

Speditor 2 uppmanar foretagets egna chaufforer att anvinda foretagets inhdgnade terminalomraden
runt om i landet for sin dygnsvila i stdrsta mdjliga man. Terminalomradena har dock inte drivmedel
utan det stoppet maste goras pa en mack. Vid terminalen finns mat under vissa tider pa dygnet men
inte med samma service som pa en viagkrog. Det som alltid finns dér &r toalett och i viss méan dusch,
men matservering under udda tider kan behova tas om hand om pa annat stille. Eftersom foretaget
anvinder sina terminalomraden som “sékra rastplatser” har de inte behovet av dvervakade
uppstéllningsplatser pd samma sétt som andra ékerier kanske har. I och med att ménga branscher inte
har nagra problem med stolder finns inte behovet av 6vervakade uppstillningsplatser hos alla, men det
racker 1 sjdlva verket med att ett titthal skirs upp i kapellet for att behovet skulle ha funnits.

Uppstillningsplatser

Sett till godsfloden sé gar mest trafik ldngs E4 och E6. De godstita omrddena ligger i anslutning till
stdderna Trelleborg, Malmd, Helsingborg, Jonkoping, Goteborg och Stockholm. For att kunna
tillgodose 6vervakade uppstéllningsplatser som harmoniserar med KOV boér de finnas var och
varannan mil ldngs det svenska vignétet. Eftersom detta varken dr genomforbart eller 6nskvart sa kan
ett par lampliga platser langs flodestriangeln pekas ut.

Goteborg, Jonkdping, Helsingborg och Malmo har mycket lagerverksamhet sa déar behovs platser for
uppstéllning 1 vintan pa att komma in i sina tidsfonster. Helsingborg behdver en vervakad
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uppstéllningsplats eftersom det dr en knutpunkt. Hit tar folk sig med bro, férja eller flyg och hdr delar
sig E4 och E6. I Jonkoping behdvs 100 sdkra plaster och 200 buffertplatser vilket innebér en plan yta
utan hogt buskage, dock behdver denna yta inte vara inhdgnad. S6der om Stockholm, mellan
Nykdping och Sodertilje, ar det onskvért med en inhdgnad uppstillningsplats och i Goteborg vore det
bra med en buffertplats utemot Goteborgs Hamn eftersom det passerar s& manga lastbilar dar per dygn.
Aven Karlskrona skulle behdva en buffertzon for gods fran Polen och Baltikum, samt en i Trelleborg
for gods fran Polen och Tyskland i anslutning till farjeldgren.

Finansiering

I egenskap av forskare anser den intervjuade personen att de 6vervakade uppstéllningsplatserna bor
samfinansieras av staten, branschen och forsakringsbolagen. Personen ser det som ett problem att fa
lonsamhet 1 Gvervakade uppstillningsplatser eftersom risken for brott ar 1dg enligt denne. Om
finansieringen av évervakade uppstillningsplatser gjordes av myndigheterna genom till exempel
infrastrukturella satsningar dér de enskilda foretagen inte behdver betala, vore laget annorlunda. Séa
lange en dvervakad uppstillningsplats kostar for den enskilde foraren att anvédnda och foretaget har
sina sdkra terminalomraden, ser de inte behovet av att inféra dessa platser for egen del. Att ge
chaufforen vardecheckar motsvarande det belopp som Gvernattningen pa en siker rastplats kostar ar en
bra tanke, men det kan leda till problem. Overnattningen betalar i slutindan arbetsgivaren och
vardechecken far chaufforen, dr det en 16neforman? Hur det ska 16sas dr en knepig fraga. Det ar dock
ett alternativ som med vidare utveckling skulle kunna vara mojligt med tanke pa att det fungerar i
Tyskland.

KOV

Reglerna som styr yrkestrafiken i Sverige och inom Europa r i stort sett desamma. KOV é&r en del av
EU-férordningen som reglerar arbetstidreglerna i fler branscher i samhéllet 4n transportbranschen, till
exempel vardssektorns schemaldggning. Det ar fasta lagar som inte ger utrymme for flexibla
tolkningar och formildrande omsténdigheter. Nationella undantag kan goras i en helt avreglerad

bransch som végtransporter ir.

Idag 4r bade analoga och digitala fardskrivare i bruk. De analoga fardskrivarna gar det ltt att trixa och
fiffla med for att vinna nagra meter, men det ar inte mer d4n 500 meter, och detta gér chaufforerna
ibland for att klara sig inom givna KOV dven om det &r ett lagbrott. De digitala fardskrivarna ar
svérare att manipulera men méinniskan kommer alltid att hitta sitt att lura tekniken eller personen som
avldser den. Det gér alltid att rdkna pa hur en persons handlande kan rittigfardigas, till exempel om
ingen kommer pé lagbrottet anses det inte vara sé farligt. Respondenten tror att antalet kontroller av att
chaufforerna foljer KOV kommer att 6ka betydligt och dkarna kommer att fa svarare att fuska med
arbetstiderna eftersom de ska lamna in utskrifter fran de digitala fardskrivarna. Det vore 6nskvért om
polisen hade en 6kad flexibilitet nédr de kontrollerar chauffoérerna utifran géllande KOV.
Intervjupersonen poéangterar dock att en 6kad flexibilitet &ven kan leda till flera tolkningsproblem. En
okad flexibilitet inom KOV skulle vara uppskattad av hela transportbranschen, idag ér det fasta regler.
Da skulle det givetvis finnas de som utnyttjar denna flexibilitet 6ver granserna, men det finns det idag
ocksé. Problemet for polisen med att dndra i den existerande KOV skulle vara att det blir en
tolkningsdifferens vilket skapar merarbete och ger forsvarande omstandigheter.
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Idag doms yrkeschaufforer till relativt hoga béter om de bryter mot KOV. Risken att kontrolleras
bedoms dock vara ldg och darfor bryter manga aterkommande mot lagen, eftersom 6ver en ldngre
tidsperiod blir béterna inte ekonomiskt kidnnbara. Hoga boter sétts for att det ska avskricka fran att
bryta mot lagen. Detta kan da tolkas som att det ar farligt att kora langre &n speciellt utsatta
tidsperioder, men att utsétta sig sjalv och sin lastbil for en risk ndr parkering sker pa ett osdkert stélle
anses enligt lagen som mindre farligt. Det finns ndgot i lagen som heter formildrande omsténdigheter,
vilket efter en dialog mellan chauffor och polis kan rattfardiga ett agerande 4ven om det ar fel, men att
det anvidnds och godkénns i trafiken ar véldigt ovanligt.

Respondenten tycker att det dr valdigt viktigt med en nationell samordnare pad myndighetsniva.
Polismyndigheten behdver en nationell samordningsgrupp sa att de arbetar mot samma mal, och att
KOV tolkas och giller p4 samma sétt runt om i landet. De olika polisdistrikten samarbetar inte idag
och det kan inte finnas utrymme for avsteg fran KOV i ett 14n, men inte i ett annat. Som jamforelse
mellan Polismyndighetens avsaknad pé nationell samordnare har Speditér 2 en samordningsgrupp
bestdende av fyra personer som behandlar sékerheten hos foretagets chaufforer Gver hela landet.

Unikt

Speditor 2 anser att transportbranschen i Sverige ar valdigt uppdelad. Transportfoéretagen har ofta hoga
rorliga kostnader eftersom det 4r manga aktorer involverade i att forflytta en vara fran plats A till plats
B. Det stills hoga krav pa forsdkringar for visst gods och inom vissa omraden. I ménga fall kan
foretagen sjalv vilja till vilken grad de vill forsdkra sig och sitt gods. Det beror ocksa pa vilket
transportslag det handlar om. Det ar att jamfora med bilforsakringar. Det dr upp till bildgaren att vilja
till hel eller halvforsikring utdver den obligatoriska trafikférsédkringen. De flesta speditdrer forsikrar
sitt gods men till vilken grad varierar.

4.6 Sikerhetskonsult

Respondenten dr VD for ett sdkerhetsforetag som arbetar med konsulttjanster till andra foretag och
myndigheter. De arbetar bland annat inom omréadet utbildning och sidkerhetskonsultation. Firman har
pa uppdrag av Vigverket tagit fram kravspecifikationer for utformning av 6vervakade
uppstéllningsplatser. Foretaget och den tillfragade har samarbetat med sévil Vigverket, forskare och
Lanskriminalen vid framtagandet av dessa rapporter. Foretaget ar anslutet till Naringslivets
sdkerhetsdelegation.

Uppstillningsplatser

Nar det géller lokaliseringen av 6vervakande uppstillningsplatser tycker den tillfragade att det vore
bra att starta med minst fyra anldggningar i omradena: Helsingborg, Jonkoping, Goteborg, Stockholm.
I ett senare skede, om utfallet blir positivt, kanske det kan komma att behovas fem till sex
anldggningar mellan Skane och Stockholm.

Det finnas en enklare typ av uppstéllningsplats som dven de dr inhdgnade men med en lagre grad av
service for chaufforerna, ett exempel pé detta ir Odeshdg som den tillfragade inte forstar varfor den
inte gar med 16nsamhet. Enligt den intervjuade personen finns manga olika aktdrer som har intresse i
att det skapas 6vervakade uppstillningsplatser, men ingen vill betala.
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Vigverket bor vara den ledande aktdren men enligt respondenten behdver de hjilp av konsulter inom
sdkerhet, ekonomi och marknad for att ta fram kalkyler fo6r hur 6vervakade uppstéllningsplatser ska

finansieras, utformas och hur fordelningen av ansvaret ska planeras.

Finansiering

Den intervjuade personen vet inte hur mycket det skulle kosta att bygga en 6vervakad
uppstillningsplats fran grunden eftersom det aldrig har ingatt i det uppdrag de har fatt att ta fram.
Dérfor har de heller aldrig gjort ndgra berdkningar pa detta. Personen uppskattar att om det ska byggas
en anldggning frén grunden med bensinstation och serviceanliggning kommer det kosta ett antal
miljoner kronor.

De har inte heller ndgra kostnadskalkyler nér det géller en ombyggnation av en redan befintlig plats.
Det kommer dock att bli betydligt billigare 4n att starta frdn grunden. Det dyra dr att anldgga en plan
asfaltsyta om en sddan inte finns, eller att den behover byggas ut. Sjilva sikerhetsdelarna ar i
sammanhanget inte sd kostsamma. En kameraanldggning kostar 100 000-150 000 att fa pa plats. Sedan
behovs inpasseringssystem med bom, staket och belysning.

Respondenten anser att driften av 6vervakade uppstéllningsplatser maste kunna sjélvfinansieras genom
uppstéllningsavgifter och dkad forsiljning av drivmedel, god mat med mera. Sjidlva uppforandet borde
dock kunna delfinansieras genom Vigverket eller genom “andra statliga pengar”.

Enligt grova uppskattningar som sikerhetskonsultens foretag tagit fram bor det kosta cirka 100 kronor
per natt for att std pa en 6vervakad uppstéllningsplats och att platsen ska kunna ta emot minst 50
lastbilar at gdngen for att fa lite volym.

4.7 Trafikpolis 1

Trafikpolisens ansvar dr att Gvervaka och kontrollera att fordon och forare ér trafikdugliga och foljer
géllande lagar och regler. De 6vervakar hastigheter, kontrollerar langd och vikt pa fordon, undersoker
eventuell rattonykterhet och ldser av fardskrivare med mera. Personen vi talat med ar gruppchef vid
trafikpolisen inom Vistra Gotaland och for befél 6ver ett tiotal poliser. Respondenten har lang
yrkeserfarenhet och ér vil insatt i KOV.

Sékerhet

For en trafiksdker tillvaro géllande tung trafik behdver utbildning prioriteras, bade forare och
ansvariga pé kontor behover kunna reglerna och forsta varfor de finns till. Personen anser att de
existerande reglerna med 9—11 timmars sammanhingande somn dr bra och dnskar att chaufforerna

ocksé insdg detta. Idag dr det stora brister och ménga undanflykter.

Polisen efterlyser béttre samarbete och hogre tillit mellan dkare och de terminaler dir de lastar/lossar
gods. Kommer en chauffor till en terminal mitt i natten nir denna &r stdngd far chaufféren inte avbryta
sin dygnsvila pad morgonen nér terminalen dppnar for att kora intill bryggan. Denne méaste vénta de 9
eller 11 timmarna tills dygnsvilan dr Gver, innan det blir ndgot gjort med trailern. Den intervjuade
foreslar att chaufforen skulle kunna ta sig in pd omréadet via till exempel smartcards och backa intill
direkt ndr denne kommer pa natten, sé att terminalarbetarna kunde lossa och lasta trailern under tiden
som chaufforen sover. Nar dygnsvilan dr ver pa morgonen ér lastbilen redo att ga direkt. Dock

53



behovs en hogre kontroll av anstillda d& var polis tror att en hel del av stélderna som sker ar
insiderbrott.

Séomn

Det har gjorts manga utredningar om trétthet av badde VT och av andra internationella organisationer.
Alla blir trétta och for lite somn har samma inverkan som att kora alkoholpaverkad. Enligt en studie
fran Lansforsikringar bor en person fa minst sju timmar och 25 minuters sémn under en natt for att ma
bra. Allt under sex timmar dr detsamma som om att ha 0,8 promille alkohol i blodet. 20 procent av alla
olyckor ver lag dr trétthetsrelaterade och somnbrist i kombination med stress dr den vanligaste
anledningen till olyckor. Trotthet dr allvarligare én att kora alkoholpaverkad eftersom det inte finns
nagot sitt att kontrollera och bevisa att en person lider av det. Uppskattningsvis omkommer 50
personer per ar pa grund av trétthet. En forare som kor ldngre 4n vad KOV medger behéver inte bli en
trott och dalig forare, det beror helt pa hur personens liv har sett ut de senaste dygnen. Det som
paverkar korformégan ar sociala och psykologiska faktorer samt stresstoleransen. De sdmsta timmarna
att kora pa dr mellan tre till fem p& morgonen.

Uppstillningsplatser

Overvakade uppstillningsplatser vid landets knutpunkter vore bra, exempelvis Jénkdping vore en
fordelaktig lokalisering déir végnétet delar sig i olika riktningar. Polisen vi talat med anser att det i
forsta skedet bor vara tva till fyra uppstéllningsplatser som sétts i drift. Var respondent menar att det
aldrig gar att helt harmonisera 6vervakande uppstillningsplatser med KOV och vara helt och hallet
tackande. Forslag pa lokaliseringar i Goteborgsomradet dr Sandsjobacka 1 sdder eller Ingeback/Rodbo
i norr. En annan lamplig lokalisering vore i anslutning till hamnen nir denna ska byggas om.

Finansiering

I finansieringsfrégan ér det oklart dels vem som ska st som ansvarig och dels oklart vilka som ska
vara med och finansiera samt driva uppstéllningsplatserna. Var polisman tycker att myndigheter sisom
Vigverket och Naringsdepartementet bor samarbeta mer med transportniringen for att fa
uppstéllningsplatser till stdnd och polisens roll &r att bidra med synpunkter pa dem.

KOV

KOV har funnits i en eller annan form sedan 1985 och foljs de dr de funktionella. Det finns en inbyggd
flexibilitet i de existerande KOV dven om detta tycks glommas bort emellanét av chauffoérerna.
Planeras korningen utan att anvianda buffertarna for saval korning som vila foreligger inga storre
problem att f6lja KOV, eftersom buffertarna da kan anvindas om det behdvs. Daremot, planeras
korningen for att inkludera buffertarna finns det ju inget mer att ta av om det skulle dyka upp
oforutsedda hiandelser. Var intervjuperson anser inte att trafikstockningar och vinterviglag ar giltiga
anledningar for att bryta mot KOV, da det dr ndgot som alltid kan férekomma och ddrmed omfattas av
bufferttiden. Enligt ATL, Arbetstidslagen, ska alla yrkeskategorier ha elva timmars dygnsvila och det
géller dven lastbilschaufforer. Det bedomdes dock vara svart for chaufforerna att leva upp till de
reglerna sé det byggdes in buffertar redan fran borjan, dels for vilotiden och dels for kortiden. KOV
ligger vil i paritet med VATL och de ska bada foljas.

Att anvinda sig av tvaforarsystem kan gora att transporterna blir sdkrare da ekipaget kommer dubbelt
sé langt och arbetar i 30-timmarscykler. Detta skulle till en stor del ta bort behovet av 6vervakade
uppstéllningsplatser i sodra delen av landet. Det ar dock dyrt s& formodligen ar det darfor det inte
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anvands i sa stor grad, gissar polisen vi métt. Vid ett sddant system far forarna ta rast under tiden som
den andre chaufforen kor. Daremot far de inte ta sin dygnsvila under tiden som fordonet rullar. Det
finns chaufforer som missbrukar systemet och kor dubbla pass med sig sjdlva, de kor med och utan
forarkortet isatt. Vid kontroll kan dock polisen se att bilen har korts utan forarkort s& metoderna for att
fuska behdver vara mer avancerade én sa. Vid ett stickprov utfort av polisen i Svinesund hittades
mycket fusk under dagtid. De upptackte att 70 procent av dem som kontrollerades fuskade med sin
kortid. Fragan ar om det ar fusk eller slarv fran chaufforernas sida? Den storsta riskfaktorn &r
chaufforer som arbetar med vagunderhallning eftersom dessa typer av fordon dr undantagna fran
KOV. Samma person kan till exempel kora lastbil enligt KOV pa dagen for att sedan koéra snorojning
pa natten.

Det finns hjdlpmedel for att underlétta for chaufforerna nir det géller planering av kortiden. De
digitala fardskrivarna har rikneverk vilket innebér, om den anvénds rétt, att fardskrivaren signalerar
nér det 4r 30 minuter kortid kvar tills foraren maste ta sin rast. Oftast har forarna ocksé en loggbok
bredvid dir de sparar en fardskrivarutskrift per dag. Volvo Lastvagnar har i sina bilar synliggjort
fardskrivaren bredvid hastighetsméitaren. Generellt sett kan de svenska chaufforerna regelverket utan
och innan dven om de inte vill erkdnna det. De vet precis var de kan stanna, hur langt det 4r mellan
lampliga stillen att ta sin rast et cetera. Det dr planeringen som avgor nér de vill ta rast.
Goteborgspolisen arbetar med ett nytt kontrollinstrument for avldsning av digitala fardskrivare. Detta
ar ett pilotprojekt for att lattare kunna ldsa av fardskrivare och jamfora lastbilens kort med forarnas.
An s linge har det visat sig vara lyckat.

Lagstiftningen ar tydlig i hur regler ska foljas, dirmed kan inte ytterligare buffert ges som goodwill till
chaufforer som bryter mot KOV. Lagarna har satts av en anledning och det r polisens jobb att se till
att de f0ljs, det ar inte upp till varje polis att bedoma hur hart reglerna ska gélla fran fall till fall. Enligt
polislagen har varje polis rapporteringsskyldighet om brott uppticks och enskilda fall kan endast fa
dispens om det forekommer speciella omsténdigheter och om dessa kan styrkas. Idag fér polisen kritik
nér de rapporterar dvertridelser istillet for att de som begér lagbrotten kritiseras. Aven om
trafikpolisen skoter sin del med rapportering saknas det reaktioner pa hogre niva hos aklagare och
domare, som anser dessa brott vara petitesser som inte dr virda att jobba vidare pa. Att forare upplever
det som att poliser domer olika beror pa vilken kunskap och utbildning poliserna har.

Vid en forseelse dr botesbeloppet 1 normala fall 3000 kronor, men det kan variera mellan 1800 - 4000
kronor per forseelse. Upptécks flera forseelser vid ett och samma tillfdlle dr det maximala
botesbeloppet som kan utdomas pa plats 10 000 kronor. Véljer dkaren att inte acceptera boten tas
drendet upp i tingsrétten, som kan utddma 15000 kronor som hdgst, eller fria. Vid indragning av
korkortet dr det Lansstyrelsens uppgift att skota detta. Vid grova overtradelser fran regelverket delas
varningar ut till chauffoérer och dessa kvar ligger i tva till tre ar i kdrkortsregistret innan de tas bort.
Rattfylleri brukar grunda sig i ett storre alkoholproblem av nagot slag. Paféljderna vid mer &n 0,8
promille i blodet blir indraget kdrkort och uppféljning hos liakare dir leverprov ska lamnas.

En lastbil som stoppas pa grund av for lite vila maste stanna kvar pa platsen och invénta att chaufféren
kan kora lagligt igen. Ekipaget far inte dka vidare for att vila pa en ldmpligare plats da det &r att

betrakta som tjanstefel av polisen att sldppa ivdg en chauffor som egentligen inte far kora for tillfallet.
Boter ska betalas inom en ménads tid, men inte pa plats, vilket gor att utlindska chaufforer kan slinga
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sin boteslapp nér de kor ut ur Sverige eftersom Sverige idag inte far driva in boter fran utlandet. Det
talas om att ta fram nya botesbelopp beroende pa graden av 6vertradelse fran KOV, en process som
drivs av Riksdklagaren. Det dr viktigt att hela samhéllssystemet samarbetar for att folja KOV.

Cabotage innebér att en utlandskregistrerad lastbil kor gods mellan tva svenska platser. Detta kan vara
tillatet om denne har lossat gods pa ett stille och maste g tom till en annan plats for att lasta, och da
tar med gods pa vigen. Ur miljohdnsyn anses det vara béttre att tillita den utlindske chaufforen att ta
med svenskt gods pa viagen for att bespara en annan lastbils kdrning samma vég. Daremot ér det inte
tillatet att sitta detta 1 system genom att lata de oftast mycket billigare utlindska transporterna ga i
Sverige med svensk last utan planerad returlast tillbaka till hemlandet. Det &r sa kallad otillaten
cabotage vilket himmar konkurrensen. Polisen anser att problemet ar stort men svarangripligt da det ar
svart att bevisa att cabotaget inte ar laglig. Problemet med cabotage ar dock inte att chaufforerna inte
foljer KOV utan ur ren konkurrenssynpunkt.

Polisen anser att samarbetet med chaufférerna ute pa viagarna overlag ar bra. Nagot som vore
vilkommet &r dock att chaufforerna utbildas béttre i KOV och att det fanns ett naturligt
diskussionsforum. En annan sak som vore onskvirt dr att forsédkringsbolagen 1 hogre grad premierar de
foretag som skéter sig, till exempel de som tillimpar echo-driving och installerar
sdkerhetsanordningar.

Transportstyrelsen dr en ny myndighet som officiellt startar 1 januari 2009 och tar 6ver ansvaret for
foretagsbesok hos akeribolagen, detta ansvar lag tidigare hos polisen. Transportstyrelsen kommer dock
inte att starta med dessa besok forrdn 1 januari 2010 med tanke pé inkorningsperiod och
internutbildning. Polisen kommer fortsatt att ansvara for vigkontrollerna.

4.8 Trafikpolis 2

Personen som vi intervjuat dr sdkerhetsansvarig for farligt gods vid Polismyndigheten i Vistra
Gotaland. Den tillfragade har mycket kunskap inom omradet och sitter med i den grupp som ska ta
fram en plan for var och hur uppstéllningsplatser for farligt gods 1 Vistra Gotaland ska lokaliseras och
utformas.

Stolder

De storsta hoten mot transporterna dr mot bilar som kor atravart gods, vilket inte alltid &r detsamma
som dr hogvardigt. Det som stjéls dr oftast det som dr mest efteraktat och enkelt att silja vidare, enligt
den tillfradgade &r det cigaretter och alkohol det handlar om. Respondenten tror att manga stolder ar
insiderbrott. Nér stolder sker &r det néstan alltid slutkunden som fér betala for forlusten.

Sékerhet
For att minimera antalet brott bor kérningarna planeras béttre av savil speditdren som och chaufforen.

Uppstillningsplatserna

ADR-lagen ér en Europeisk forordning som reglerar hur ett fordon med farligt gods féar parkera och
ADR-S dr den lag som géller i Sverige. Regler for uppstéllning finns i en rad olika kapitel men fraimst
1 ADR-S Kkapitel 1:10. Generellt géller det att fordon med farligt gods skall stéllas upp i magasin,
fabriksutrymmen eller i inhdgnat 6vervakat omrdde med skyddsvallar. Finns inte sddana
uppstéllningsmajligheter skall fordonet stéllas upp annan siker plats. Om inte heller det finns ska
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fordonet stéllas upp avskilt pa en lamplig 6ppen plats som ar skild fran huvudvagar och bebyggelse
och som allménheten normalt inte trafikerar eller anvénder som samlingsplats. Fordonet far heller inte
riskera att bli skadat eller utgéra ndgon som helst risk for allmdnheten. En chauffér méaste hela tiden ha
uppsikt pa sitt fordon och kan inte ldmna det och till exempel gé in och dta hur som helst. Det far inte
stanna utmed en vig, 1 ndrheten av en skola et cetera. Trafikpolis 2 tycker att ADR ér en diffus lag
som behover fortydligas avsevart med klart explicitare direktiv om var chaufférerna far stanna. Enligt
ADR-S 1:10 ska foretagen gora upp skyddsplaner och ldgga upp rutterna sa att chaufforerna hinner
kora utan att behova stanna. Farligt gods som utgar frin Goteborg kor oftast inte ldngre in till Orebro
som langst och behdver darfor inte stanna Gver natten. Den intervjuade personen anser att 6vervakade
uppstéllningsplatser frimst behdvs for transporter med eftertraktat gods, eftersom transporter med
farligt gods oftast inte behdver Gvernattningar. Det behdvs dock mycket béttre platser for chaufforerna
som kor farligt gods att kunna stanna och ta sina matraster.

Enligt KOV maéste en chauffor ta sin rast efter senast 4'4 timmes kortid och dérfor anser den
tillfragade personen det inte far vara mer dn 42 timmes kortid mellan de vervakade
uppstéllningsplatserna. For transporter med styckegodset tycker respondenten att det borde finnas tva
Overvakade uppstéllningsplatser mellan Géteborg och Stockholm, och cirka sex stycken inom
flodestriangeln i sddra Sverige. Det finns en uppstéllningsplats for savil farligt gods som Gvriga
transporter i Odeshdg, men respondenten vet inte varfor den inte gar sa bra. Det fanns tidigare planer
pa att uppfora en dvervakad uppstillningsplats i Munkedal, men ett par intressenter drog sig ur.

Trafikpolis 2 tror inte att Sppna plana ytor &r en bra 16sning for uppstillning av fordon varken med
eller utan farligt gods. Antingen ska det vara dvervakade inhdgnade uppstéllningsplatser eller en
markant forbattring av befintliga rastplatser.

Nar det géller vem som ska vara den drivande aktoren tycker var intervjuperson att det borde vara
Vigverket, men denne har svart att uttala sig om det. Den tillfragade tycker att det ska vara ett
samarbete mellan transportbranschen och myndigheter.

Finansiering

Respondenten tror att det kan vara svart att genomfora inférandet av dvervakade uppstéllningsplatser
darfor att 4ven om det finns onskemal om att de ska finnas, sé ar det ingen aktor som &r villig att betala
for dem.

4.9 Trafikpolis 3

Intervjupersonen &r trafikpolis i Polismyndigheten i Véstra Gotaland. Personen ingér i en arbetsgrupp
om 13 trafikpoliser och bilinspektérer som huvudsakligen arbetar med kontroll av tung trafik.
Arbetsomradet ir hela Véstra Gotaland.

Stolder
Stolder kan motverkas till exempel genom att GPS-sdndare anvinds sa att fordonet kan sparas. Larm
pa sldpen vore ocksa ett sétt att forhindra stold.

Sékerhet
Den intervjuade anser att sdkerhet fraimst kan 6kas genom mer information om KOV och genom
mindre press pa chaufforerna fran akarna. Fler sétt vore att till exempel att ha en larmkod som gér till
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en larmcentral. Tvaforarsystem skulle ocksé forbéttra sékerheten. Trafikpolis 3 tror dven att
Overvakade uppstéllningsplatser skulle hoja sdkerheten.

Uppstillningsplatser

Uppstéllningsplatserna bor framforallt vara belysta och bevakade, men fragan dr vem som ska betala.
Grindar med kontroller vid in- och utfart med nagon form av passerkort och kameradvervakning
behovs, men staket ér inte nddvéndigt forutsatt att omradet inte kan nas fran andra intilliggande végar.
Det ska inte vara mdjligt for tjuvar att kora intill med andra fordon.

KOV

KOV ér bra déa den styr upp arbetstid, vilotid och raster sa att ingen jobbar for lange och blir en
trafikfara. KOV har ocksa viktig funktion for konkurrensen sé att alla blir lika behandlade och har
samma regelsystem. Kommunikationen med utlindska forare innebér ofta svérigheter. Trafikpolis 3
anser att det ar séarskilt stora problem med utldndska chaufforer som kor cabotage.

Trafikpoliser och bilinspektorer i Véstra Gotaland ar kénda for att ha goda kunskaper om KOV och
VATL. Néagra i arbetsgruppen ar med i nationella projekt for att delta i utvecklingen utifran
lagstiftarens och EU:s intentioner. Respondenten anser att trafikpolisen vid kontroller av KOV ser till
beteendet hos foraren ndr de botfaller. Om foraren har for vana att bryta mot KOV sé ar det ett
beteendemdnster som chauffoéren blir botfalld for. Vid enstaka mindre 6vertradelser fors ett samtal
med chaufforen och om omsténdigheterna beddms rimliga, kan det rdcka med en tillsdgelse om
battring. En del poliser har langa dialoger med yrkeschaufforer och ger dem en chans att ritta till fel,
sa det finns trots allt en flexibel bedémning. Om samma forare senare upprepar overtradelserna &r
boter befogat. Trots att reglerna i KOV ér strikta s& gor poliser olika beddmningar. Trafikpolisen i
Vistra Gotaland deltar nu i ett rikstickande arbete ddr de sammanstéller hur KOV ska tolkas i syfte att
fé en enhetlig bedomning.

Unikt

Intervjupersonen har deltagit i internationella trafikkonferenser i Europa, s som Fernfahrerstammtisch
vilket &r den tyska trafikpolisens koncept fér moten med transportbranschen. Trafikpolis 3 tycker att
Fernfahrerstammtisch r en bra modell for att skapa en dialog som den svenska polisen skulle kunna ta
efter. Vid dessa moten far lastbilschaufforer, akeridgare och andra yrkesverksamma majlighet att
komma till tals. Traffarna genomfors i alla Bundesldnderna en gdng per manad. Syftet &r att vara ett
samtals- och informationsforum samt att minska antalet trafikolyckor. Varje méte har olika tema, till
exempel lastsdkring, digitala fardskrivare, kvalitet, arbetsritt och lagstiftning.

4.10 Varuigare
Respondenten ar platschef pa en av Sveriges storsta elektronikkedjor. Foretaget har ett av Sveriges
storsta centrallager och utifran detta styrs logistiken och distributionen till Norden. I dag fungerar det i

stor man som en omlastningscentral. De inkommande varorna transporteras snabbt ut till butikerna.

Stolder

Enligt varuédgaren &r stolder ett stort problem for foretaget. De har haft ett 30-tal stolder under 2008. 1
stort sett har samtliga stdlder skett nir bilen star pa nadgon plats for rast/vila, och varit en sa kallad
kapellskdrning.
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Sékerhet

For att forhindra stélderna har de forsokt se till att speditéren planerar rutterna sa att Gvernattningar pa
"osdkra" platser minimeras. De uppmanar ocksé sin speditor att standigt forsoka hitta sdkrare platser
att st pa.

Uppstillningsplatser

Om det fanns dvervakade uppstéllningsplatser for speditoren att parkera pa under chaufforens
dygnsvila skulle respondentens foretag kriva att deras tranporter stannade pa dessa platser. Fran deras
sida skulle det inte vara en rekommendation utan ett krav!

KOV

Varudgaren anser sig vara vl insatt i KOV och VATL. De tar hinsyn till lagarna nér de bokar sina
transporter och de har lagt ut planeringsfunktionen for i stort sett allt utgdende gods till speditoren,
som dr experten inom omradet och planerar efter rddande forutsittningarna.

Unikt

Foretagets ankommande gods brukar oftast komma med leveransvillkoret fritt levererat”. Hur lange
en bil som missar sitt tidsfonster kan fa vinta pa ny slottid, ar beroende pé sdsong. Vid hogsdsong kan
allt vara uppbokat och leverantoren far boka ny lossningstid. Leverantéren bestimmer sjilv hur de gor,
om de vill lossa pa annan terminal eller om de tar tillbaka produkterna. Om transportdren far en ny
lossningstid samma dag far de vénta inne pa varudgarens omrade. Blir vintan pa ny slottid ldngre dn
en dag, ar det upp till tranportoren/leverantoren att 16sa det utanfor foretagets omréde.

4.11 Viagverket Konsult 1

Vigverket Konsult har sitt huvudkontor i Borldnge, Dalarna men ar dven lokaliserade pé 24 platser
runt om i Sverige, detta for att de tror pa ett ndra samarbete med sina kunder. Vér kontakt sitter i
Goteborg och arbetar med att driva fragan om hur ansvaret for uppsittningen av overvakade
uppstéllningsplatser skall fordelas mellan Vagverket och andra intressenter.

Sékerhet
Nordiska Radet har beslutat att varje land ska arbeta for att ka tryggheten for chaufférerna och under
2009 kommer det att redovisas hur det ska ske.

Uppstillningsplatser

Enligt Vagverket bor platsen for 6vervakade uppstéllningsplatser vara utformad pa sa vis att det ar en
stor inhdgnad plan asfaltsyta som &r vil upplyst och med kameradvervakning. In- och utpassager ska
vara kontrollerade och véktare ska patrullera omradet ndgon gang nattetid. Till att borja med bor det
finnas plats for cirka 30-35 bilar med mojlighet att utoka till 50-talet lastbilar. Den bor enbart rikta sig
mot tung lastbilstrafik utan att krdva medlemskap och vara 6ppen och bemannad dygnet runt. Det bor
finnas tilling till god mat, frischa toaletter och duschar. Aven drivmedel och sopkirl for avfall dr
onskvart. En plats av de hér slaget maste kunna sdrja for alla behov for savél chauffor som fordonet.
Maste de stanna pa ett stille for att dta och vila och sedan koéra ndgon annanstans for att tanka har hela
konceptet med en Gvervakad och “’sdker” uppstéllningsplats fallit.

I dag finns det ingen 6vervakad uppstillningsplats som ar klar fér anvdndning men Vigverket
samarbetar dels med en intressent i Bjorkdng utanfor Varberg och dels med en i Klevshult/Vaggeryd i

59



Smaland om uppstéllningsplatser under en testperiod. Fragan som mest stér i fokus dr hur det
ckonomiska ansvaret ska fordelas. De bada platserna kan erbjuda helt skilda typer av 6vervakade
uppstéllningsplatser, ndgot Vagverket tycker ar bra da det ar lattare att utvardera efterat hur de olika
koncepten fungerade och vilket som &r vért att arbeta vidare pa.

I Bjorkédng finns det mycket gronska som ar ett problem eftersom det fungerar som gomstélle for
tjuvarna att halla till i. Ska vegetationen beskéras &r det en risk att det blir kostsamt. Déar finns en
restaurang, mack och en stor uppstillningsplats.

I Klevshult forhandlar Vagverket med en restaurangkedja, och de erbjuder en anldggning med mack,
mat och rum for uthyrning. Férhoppningen &r att ett avtal kan skrivas vid arsskiftet och sedan kan
kostnadskalkyler borja goras. Det finns en framtagen projektplan for Klevshult. Vagverket hoppas att
den overvakade uppstillningsplatsen efter avslutad testperiod kommer att bli permanent. De tror pa
restaurangkedjans idé om sé kallade Onestop, att alla behov for chauffor och fordon ska erbjudas pa

samma stalle.

Eftersom det maste goras marknadsanpassningar raknar Vagverket med att det kommer att bli langa
inkorningsperioder innan det gar att se om Overvakade uppstéllningsplatser ar ritt vag att ga.
Vigverket kan se att de behdvs samarbete med de olika intressenterna under olika lang tid. Sedan vill
Vigverket att intressenterna sjdlva ska sorja for driften av de dvervakade uppstéllningsplatserna. En
lamplig tid som testperiod for Klevshult ar tre ar och for Bjorkang ar testperioden fem ar uppskattar
Vigverket.

Det finns en 6vervakad uppstillningsplats i Odeshdg men den har ofta stiingt och Vigverket vet inte
om den har slagit igen for gott. Det fanns flera anledningar till att den inte gick sa vl som den borde
kunnat gora. Det var dalig kvalitet pa stidngslet som sattes upp och det kordes igenom ett par ganger.
Dessutom det 1ag for néra en tidigare befintlig anldggning som redan var bra kvalitet pa och
uppskattad. I borjan fick bara de som hade en viss typ av bensinkort parkera dar och det skapade daligt
rykte. Kravet togs bort efter hand sa nu 4r alla vilkomna, men det déliga ryktet lever kvar.

Vigverkets bidrag till vervakade uppstallningsplatser ar att kvalitetssékra platserna och demonstrera
hur en plats skulle kunna vara utformad. De kan dven rekommendera chaufforerna att anvinda
platserna genom att skylta till dem eller informera om att de finns. En viktig del som Vigverket kan
gOra &r att samarbeta med branschen vid uppforandet och att de 4ven kan samarbeta internationellt
med andra landers Vigverksmyndigheter. Respondenten anser att i ett forsta skede bor det séttas upp
demonstrationsplatser utmed godsflodestriangeln i Sydsverige. Dessa platser bor ligga utmed de stora
Europavigarna E6, E20 och E4.

Det finns 3 stora knutpunkter i sodra Sverige som Vagverket ser det, Helsingborg, Goteborg och
Jonkoping. Det omrade de letar efter plats 1 kan delas i tva kategorier, inre omradet som inte ska ligga
mer dn en mil fran stadens centrum eller terminalen, och yttre omradet som inte ska ligga mer dn sex
mil fran stadens centrum eller terminalen. Runt Helsingborg har Vagverket inte hittat nagon lamplig
plats som kan anvéndas for 6vervakad uppstéllningsplats. Inte heller inom Goéteborgsomradet har de
hittat en ldmplig plats vare sig inom en eller sex mils radie men nu tittar de pa4 mojligheterna i
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Bjorkéng utanfoér Varberg, 8 mil fran Goteborg. I Jonkdpingsomrédet har de intressenter inom en
milsradie fran Ljungby, vilket dock ligger 10 mil sdder om J6nkoping.

Pé fragan om vad som skulle kunna goras for att 6ka sidkerheten vid redan befintliga rastplatser utmed
flodestriangeln har Vagverket ingen direkt plan. De kommer inte att borja rusta upp dem med béttre
belysning i dagslaget.

Vigverket gav for nigra ar sedan SWECO med forskaren Cathrin Lammgérd i spetsen i uppgift att
gora en forstudie for att kartldgga behovet och utformningen av 6vervakade uppstéllningsplatser. De
har dven gjort en egen forstudie under 2006 dér enbart markkostnader uppges kosta runt 22 miljoner
kronor. Detta dr inget som det talas om i dagsldget. Ambitionen ar att Vagverket tillsammans med en
samarbetspartner ska fa igdng verksamheten med en 6vervakad uppstillningsplats under ar 2009. Véar
kontakt tycker att Transportforbundet behover bli mer aktiva i frdgan om Gvervakade
uppstéllningsplatser da det ror deras medlemmar.

Finansiering

En &vervakad uppstillningsplats kommer att vara avgiftsbelagd och for att fa stélla sig dir kommer det
att kosta mellan 50 och 100 kronor, ingen exakt summa &r dnnu bestimd. Pa platser i 6vriga Europa
kostar det cirka tio Euro att parkera sin lastbil pa en liknande uppstéllningsplats som det pratats om
hér. Ett stort problem enligt Vagverket ar att de som ar avsedda att utnyttja uppstillningsplatserna inte
ar beredda att betala for att std dar. Branschen efterfragar servicen att kunna sta pa dvervakade
uppstéllningsplatser men utan att behova betala.

Viégverket har inte mojlighet eller intresse att driva de 6vervakade uppstéllningsplatserna pa egen hand
utan det maste transportbranschen gora. Lampliga samarbetspartners kan vara bensinstationer,
véagrestauranger, motell, servicecenters, terminaler, hamnar eller logistikcentrum. Detta for att kunna
tillgodose behoven av mat, vila och bensin. Om platsen redan finns forberedd kan Vigverket tinka sig
att vara med och bekosta upprustningen av denna under en tidsbegrénsad period, forutsatt att det finns
en intressent som vill ansvara for dess drift. Det kan komma att kosta mellan tva och fem miljoner
kronor att bygga en dvervakad uppstéllningsplats forutsatt att en plan yta redan finns. I den kostnaden
ar da inrdknat att sétta upp stingsel, belysning, in- och utpassager, kamera, mala nya parkeringslinjer

med mera.

Den enskilde samarbetspartnern bor kunna sdka bidrag, det bor finnas strukturfonder et cetera som
hjalp for finansieringen. Vagverket tror att det bésta &r att om det gér att utvidga dvervakningen vid
uppstillningsplatserna och integrera det i den dagliga redan befintliga verksamheten d4 manga
bensinmackar redan har patrullerande bevakning som kommer och gar nattetid.
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4.12 Viagverket 2

Intervjupersonen arbetar som utvecklingsledare pa Vagverkets huvudkontor i Borldnge och &r
engagerad i att utreda forutséttningar for att bygga 6vervakade uppstillningsplatser for tung trafik.
Den intervjuade personen har i flera fall fungerat som Vagverkets bestéllare konsultrapporter rorande
uppstéllningsplatser.

Uppstillningsplatser

Vigverket 2 tror att orsaken till att 6vervakade uppstéllningsplatser inte har kommit till stdnd i Sverige
ar att transportbranschen saknar betalningsvilja. Ingen har varit beredd att betala 50-100 kronor for att
std pa en sadan plats. Som beldgg for det tog den intervjuade upp Odeshog som ett misslyckat projekt
som bara har tio procent beliggning. Odeshdg ir den enda idag existerande dvervakade
uppstéllningsplatsen i Sverige enligt var kontakt. Var kontakt har nu hort att det finns intressenter som
sdger sig vara betalningsvilliga om det bara finns platser att tillgd. Detta 4r mycket intressant for
Vigverkets kommande testprojekt.

Den intervjuade uppgav att manga ganger nar Vagverket tillsammans med polisen har traffat
branschen for att diskutera fragan om Gvervakade uppstillningsplatser sé har de funderat 6ver varfor
marknaden &r s ovillig att betala. Intervjupersonen tog upp ett resonemang om orsaker till att inget
hénder betraffande dessa platser som alla séger sig vilja ha. En tinkbar orsak kan vara att de sjdlva pa
Vigverket har angripit projektet felaktigt da de har behandlat det som ett tekniskt projekt. Mojligen
skulle de ha kunnat marknadsfora uppstallningsplatserna pa ett annorlunda sétt. En annan orsak &r att
de stora transportbolagen har egna terminaler att sta pa. Ytterligare en orsak kan ligga i att
forsdkringsbranschen kan tinkas vilja ha kvar riskerna. Det finns de som menar att férsdkringsbolag
kan lyckas forsédkra samma last upp till tre gdnger och fa de premier frén alla inblandade; av
leverantoren, av godskdparen och av transportoren.

Finansiering

Den intervjuade uppgav att det inte dr Vagverkets roll att ta fram kalkyler for att bygga
uppstéllningsplatser fastdin manga har uppfattningen att de ar de som ska std for dem. Anledningen till
att Vagverket inte tar fram sddana kalkyler ar att de enbart tinker sta for delar av

investeringskostnaderna under en testperiod, under tre till fem ar.

For att fa information om investeringskalkyler rekommenderade intervjupersonen oss att istéllet
kontakta ndgon av de anldggningar som kommer att vilja driva pilotanldggningar i samarbete med
Vigverket. En av dessa &r en serviceanldggning i Klevshult séder om Jonkdping, dédr den aktuelle
entreprendren pa platsen vill expandera. En annan aktdr som Végverket ockséd kommer att ha
samarbete med &r bensinstationen Bjorkidng sdder om Varberg. De bor ocksa ha investeringskalkyler
for ett testprojekt. Dar handlar det mest om att inhdgna omradet, sa kalkylen lir inte vara lika
omfattande som i Klevshult. Utvecklingsledaren betonade att alla pilotprojekt kommer att ha olika
kalkyler eftersom forutsittningarna ar olika pa alla platser och darfor finns ingen allomfattande kalkyl.

Vigverket 2 vill ockséd podngtera att det inte alls dr kostnaderna som ar problemet for dessa projekt,
utan att det stora problemet sitter i intdktssidan! Intékterna dr osikra och dérfor vagar ingen satsa pa
ett sddant projekt nir det dr osdkert hur marknaden kommer att reagera.
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5 Analys och resultat

I detta kapitel jaAmfor vi litteraturgenomgangen med intervjuerna.

5.1 Stolder

Fragan om huruvida stdlder ar ett problem att ta itu med eller inte &r tudelad. Speditor 2 anser att "lite
svinn fir man rdkna med” medan Ovriga intressenter anser att detta dr nagot som bor tas tag i

omedelbart och &r frustrerade Gver den lamhet som blir synlig sé& fort &mnet kommer pa tal.

De flesta tillfrigade intressenter anser dock att stolder &r ett stort problem. Speditdr 2 tycker sig inte ha
problem med stolder eftersom de har en egen 16sning for parkering av fordon under dygnsvilan. Deras
fordon 4r inte parkerade pa rastplatser och ar darfor inte lika utsatta for stolder. Samtidigt sdger
Speditor 2 att om de inte hade haft en egen 16sning hade de tyckt att stdlder vore ett stérre problem.
Speditor 2 medger dock att det hander att de blir utsatta for angrepp, men i relation till méangden gods
de transporterar som nar sin slutdestination sa ar stélderna inte ett stort problem. Manga av de
intressenter som tycker att stolder ar ett problem har pa ett eller annat sitt blivit direkt drabbade eller
involverade i stdlderna. Speditor 2 tycker att transportbranschen har lart sig att hantera stolderna,
denna uppfattning delas dock inte av dvriga intressenter.

Flertalet intressenter &r dverens om att det ar framst elektronik och dagligvaror som stjéls. Trafikpolis
2 vill tilldgga att andra varor som é&r eftertraktade att komma Over &r sprit och cigaretter.
Lanskriminalen uppger dven de att de har noterat att en stor del av varorna som stulits ar platta TV-
apparater. Forovarna letar efter varor som de snabbt kan bli av med igen. De vill ha gods som é&r 14tt att
sdlja vidare sa att de kan fa pengar i form av kontanter. Enligt forskaren &r det mycket schampo och
tandkram som stjils eftersom detta inte kan sparas och dessutom séljs det snabbt. En av intressenterna
papekade att det inte dr ovanligt att forGvarna har egna aterforséljarled. De flesta intressenter som vi
har tréffat samstdmmer i att det inte &r varorna som stjils som tjuvarna vill 6ver, utan de pengar som

en vidare forséljning genererar.

Hos de vi pratat med verkar den allmdnna uppfattningen vara att en del av brotten &r insiderbrott.
Manga av stolderna som sker mot yrkeslastbilarna utfors av kriminella gdng och ligor. For att dessa
ska kunna anvénda sig av det tillvigagangssittet som de gor, anser vissa intressenterna att det nist
intill krdvs att de har kontakter inom foretaget som ska fa godset eller det foretag som utfor
transporten. Enligt ldnskriminalen &r den storsta andelen brott, 45 procent, som sker genom
kapellskdrning nir tjuven forst gor ett titthal i kapellet for att se om det finns stoldbegérligt gods 1
lasten. Ar det av intresse skiir de sonder kapellet pa trailern och tar ut godset. I manga fall har
chaufforen valt att inte lasa trailern, detta darfor att det dr dyrt att laga séval laset som kapellet. I
néstan lika manga fall som trailern varit olast har fordvarna brutit plomberingen pa trailern. Det spelar
darfor inte sa stor roll om avsédndaren plomberar godset de skickar ivdg eftersom chaufforerna kanske
véljer att inte 14sa bilen for att minimera risken for skador pé laset.

Samtliga tillfragade intressenter dr dverens om att de flesta stdlderna sker nédr chaufférerna har
parkerat fordonen for att ta sin lagstadgade dygnsvila. Det har under senare halvaret skett en
forskjutning i tillvigagéngsséttet. Lanskriminalen uppger att det under 2007 och i borjan av 2008 var
mest stolder vid kapellskdrningar medan det under senare delen av 2008 har stulits allt fler hela
bilekipage och trailers samt att antalet kapellskéirningar har minskat. Aven forskaren vi pratat med
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talar om en forskjutning av var stélderna sker, men enligt denne ar det en minskning av stélderna in
anslutning till terminalomradena och istéllet en 6kning i samband med parkering av fordon. Intressant
att notera &r att savil forskare, speditorer och lanskriminalen identifierar att rastplatserna Hyltena och
Torsvik i Jonkdpingsomradet samt Helsingborgsomradet ar sérskilt utsatta for brott.

Varor stjéls 6verallt, var stolderna sker varierar dock mellan de olika intressenterna. For varudgaren
sker flertalet av stolderna i storsta utstrackning pa rastplatserna i ndra anslutning till deras centrallager
men de podngterar att de &ven har utsatts for stolder pa andra rastplatser. Stolder inom deras eget
omrade forekommer inte enligt varudgaren darfor att de har sett 6ver sina rutiner. For speditor 1 sker
de flesta stolderna i Sverige inom lasta omraden. De samarbetar med ékerier for uppstillning av
fordonen Gver natten men tyvarr brister rutinerna stundtals. Det forekommer ocksa inbrott i deras bilar
1 anslutning till norska grénsen ofta vid Svinesund. Speditor 1 séger att var stolderna sker &r olika
beroende pa vilket land de kor i. I England sker de 1dngs motorvigarna manga génger i form av
kapningar och 1 Norge vid parkering langs viagarna. Speditor 2 uppger att de stolder de rakar ut for
sker ldngs vdgarna eller i néra anslutning till lastnings- och lossningsterminaler. Enligt ldnskriminalen
sker flest antal stolder pa rastplatserna lings vigarna och dérefter inom lasta omraden, exempelvis
hamnen i Géteborg.

5.2 Sikerhet

For att skapa okad sdkerhet for chaufforen, dragbilen och trailern finns det forebyggande atgarder
inom flera skilda omraden. Malet &r att minska antalet stdlder och skapa en bra arbetsmiljo for
chaufforerna. Trotthetslarm, béltespaminnare, alkolds och blindspotsystem ar uppskattade tekniker
som manga intressenter anser hojer sdkerheten. Det finns dock risk att féraren sénker sin
beredskapsniva med sddana system och forlitar sig for mycket pa dessa. Sékerheten ifragasitts i det sa
kallade kompensationsfenomenet.

Annan teknik finns dér forskare visat att 6kad sékerhet leder till forbattrad effektivitet. Ett exempel ar
att via ett system kontinuerligt ldsa av chaufforens finger och ansiktsavtryck sa att arbetsgivare kan
kontrollera att det ar rétt person som kor bilen. Férhoppningen &r att antalet stélder och eventuella
terrorattacker ska minska och forhindras.

Alla tekniker och sékerhetsanordningar anses dock inte vara brottsddmpande. Speditor 1 anser att det
finns en Overtro pé teknik och att viss teknik leder till en 6kad valdsspiral. De tekniker som denne
intressent tror har motsatt effekt dr harda skap, stoldsékra kapell och trailerlas. Speditdr 1 befarar att
denna typ av tekniska 16sningar kan, sdsom i England, leda till 6kade valdsinslag. Darfor dr samme
tillfragade person skeptisk till fokus pé teknik for att skapa 6kad sdkerhet och menar att det finns andra
medel gora sig svarfangad. Vissa saker gar att gora med sma medel sdsom att medvetet vélja belysta
parkeringar och helst dér det finns mycket annan rérelse. Det finns exempel pa att nya
sikerhetsanordningar introducerats utan att det lett till att brotten minskat. Aven speditér 2 belyser
detta med att brotten inte dndras sa mycket utan att forGvarnas tillvigagangssatt anpassar sig istillet.
Om det till exempel inte gar att bryta upp laset stjils nyckeln istéllet.

Speditorl uppger att de inte kommer att vidta ndgra ytterligare atgarder for att 6ka godsets sékerhet pa
lastbilarna, sdsom stoldsikra kapell eller trailerlds. Daremot tror foretaget pé att GPS okar sikerheten
sa att de kan se var alla trailers befinner sig. Men dven hér finns exempel pé att forovarnas
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tillvagagingssatt dndrats, da det forekommer att tjuvarna sétter storningsséandare pa GPS-mottagaren
pa trailer och dragbil.

Majoriteten av intressenterna vi varit 1 kontakt med uppger att 6vervakade uppstillningsplatser skulle
Oka sikerheten, men det finns avvikande uppfattningar. De flesta intervjuade anser att det behovs bade
stangsel och bevakning for att skapa sikerhet. Den tillfrdgade forskaren ser diremot inte sa stort behov
av att 0ka sikerheten i Sverige. I och med att manga branscher inte har nédgra problem med stdlder har
inte alla behov av 6kad sikerhet. Forskaren menar att de forluster som branschen drabbas av dr smé i
forhallande till det antalet transporter som de utfor totalt. Speditor 1 dr av den uppfattningen att staket i
sig inte ar 16sningen for att hélla tjuvarna borta, utan att sdkerhet uppnds fraimst med dkad
medvetenhet och att det finns folk i rérelse i omgivningen. Det i kombination med en genomténkt
planering av kortider och rutter héjer sdkerheten i ytterligare. Enligt samma speditor ar forebyggande
atgirder det bésta sittet att 6ka sdkerheten, exempelvis att ha tillrdcklig kortid. Denne speditdr uppger
att bra 6vervakade uppstillningsplatser skulle lyfta sdkerheten vésentligt for deras del och de skulle
utnyttja dem om de bara fanns. Varuédgaren anser ocksé att sikerheten skulle hojas genom
Overnattning pa dvervakade uppstillningsplatser. Denne har gett sin speditor 1 uppdrag att standigt
forsoka hitta tillforlitligare platser att parkera pa.

Flera statliga instanser s& som Polismyndigheten och Véagverket delar uppfattningen att sdkerheten
skulle forbattras genom att 6vervakade uppstéllningsplatser byggs. Viagverket arbetar aktivt for att
paborja bygget av 6vervakade uppstéllningsplatser tillsammans med ett par entreprendrer. Den
intervjuade personen fran Lanskriminalen uppger att sikerhetsrisker uppstér niar en chauffor stannar pa
fel plats langs vigen och menar kunderna maste gora ett medvetet sikerhetsinriktat val for att
sdkerheten ska forbéttras. For att hoja sdkerheten tycker Trafikpolis 1 att chaufforerna bor fa okat
tilltrade till terminaler i samband med lossning och lastning sa att de kan ta sin dygnsvila inne pé
omradet utan avbrott. Att ha chaufforer inne pa terminalomréadet kraver da en béttre kontroll av de
anstillda. Samma tillfragade polis anser dven att utbildning &r viktigt da det skulle hoja
trafiksékerheten for tung trafik. Trafikpolis 2 tycker att sékerhet och brottsbekdmpning hojs mest
genom att korningarna planeras béttre av savil speditorer som chaufforer.

Yrkesforarradets instillning stimmer 6verens med Lénskriminalens dé representanten ocksé anser att
trafiksdkerheten skulle forbattras béast genom att transportkoparna blir mer medvetna om sékerhet och
risker. Kdparens brist pa insikt medfor problem idag. Representanten tycker att transportkdparna borde
skriva tydligare avtal med krav pa att godset kors sikert. De tar ocksa upp att forsiakringsbolagen kan
vara mer aktiva med att stimulera sikrare transporter via premier. Branschorganisationens syn pa
sdkerhet stimmer vél overrens med bade trafikpolisens och Lénskriminalens syn, da de ocksa anger att
kunskapen och medvetenheten behdver 6ka hos aktorer och chaufforer. Ur trafiksdkerhetssynpunkt
anser de att fler kontroller pa vdgarna och samverkan i transportkedjan &r viktiga atgarder.

For att skapa béttre kontakter mellan polisen och branschen foreslar Trafikpolis 3 ett motesforum
enligt den tyska modellen Fernfahrerstammtisch dér yrkesverksamma inom hela transportbranschen
far mojlighet att komma till tals. Forutom att vara ett samtalsforum &r tanken att dessa méten ska leda
till 6kad sédkerhet for savil chaufforer som gods och bidra till att minska antalet trafikolyckor.
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5.3 Somnstudier

Trafikpolisen hdnvisar till KOV, VATL och EU-férordningen som uttryckligen siager att alla
yrkeschaufforer ska ha rétt till minst 11 timmars sammanhédngande dygnsvila. P4 grund av de
nationella undantagen kan dygnsvilan forkortas till nio timmar enligt KOV:s regelverk och undantag.
Branschorganisationen anser att somn dr en arbetsmiljofrdga men de podngterar samtidigt att det finns
manga sociala faktorer som paverkar hur trétt en chauffor ar. Sociala faktorer kan vara
levnadsférhallanden, motion, kost med mera. Trafikpolisen vi pratat med anser att utéver de sociala
faktorerna dr det dven de psykiska och hur hog stresstolerans en person har som avgor hur for lite
somn paverkar personen fran géng till gdng. Representanten fran Yrkesforarradet tycker att det ar lika
allvarligt att kdra trott som rattonykter. Samma tillfragade person och Trafikpolis 1 sdger att sombrist,
det vill sdga mindre 4n sex timmars sammanhidngande somn, kan jaimstéllas med att kéra med en
alkoholhalt pa 0,8 promille. Aven trafikpolisen tycker att det ir allvarligare att kora trott 4n rattonykter
eftersom det ar svérare att kontrollera om en person lider av trétthet. Samma tillfradgade person tror att
det ar svért att lagstifta om att chaufforer inte far kora trétta eftersom det idag inte finns nigra
tillforlitliga instrument att méta trotthet med. Enligt Yrkesforarradet ar det farligt om en trafikant far
mindre &n 7,25 timmars sammanhingande sdomn. Denne séger ocksé att allt under sex timmar &r direkt
livsfarligt. Branschorganisationen talar om att det &r vildigt svart att forutse trotthetsrelaterade olyckor
eftersom personerna aldrig far en sista varning innan de somnar. De papekar dock att de uppmanar
chaufforerna att ga ut bilen och striacka pa benen sé fort de borjar kénna sig trotta.

En fraga ndr det giller trotthet som ofta &r diskuteras dr vem som bér ansvaret for att chaufforen inte
kor ldngre pass dn vad som tillats enligt KOV. Branschorganisationen tycker att ansvaret delas mellan
tre intressenter. Det yttersta ansvaret bar chaufforen sjdlv, sedan arbetsgivaren och tills sist d&ven
transportkdparen. Alla tre ska enligt regelverket vara insatta i KOV och se till att det f6ljs. Om en
person inte kor enligt KOV okar risken att denne fér for kort dygnsvila eller rast och dirmed utsétter
sig sjidlv och andra medtrafikanter for fara pa grund av for lite somn. Enligt representanten for
Yrkesforarradet dr dennes uppfattning att om det fanns dvervakade uppstéllningsplatser skulle dessa
forbattra somnkvalitén for chaufforerna eftersom de skulle kinna sig tryggare. Flera av de tillfragade
intressenterna siger att det finns teknik och att det forskas om utrustning som ska kunna évervaka och
varna chaufféren om denne blir trétt. Lanskriminalen tror att om en chauffor inte far mojlighet att sova
tryggt blir de otrygga och det paverkar sémnen. Somnen &r enligt samma person véldigt viktig.
Olyckor pé grund av att chaufforen till en lastbil somnat far oftast ddesdigra konsekvenser. Denna
uppfattning delar Lanskriminalen med Trafikpolis 1 som sidger att det uppskattningsvis férolyckas
cirka 50 personer i trafikolyckor som kan relateras till att féraren varit for trott. De absolut sémsta
timmarna att kora ur olycksrisk synpunkt dr mellan klockan tre och fem pa morgonen.

5.4 Overvakade uppstillningsplatser

Alla intressenter ar rorande 6verrens om att det finns ett behov av 6vervakade uppstillningsplatser for
elektronikbranschens forare. Godset ar stoldbegérligt och som forskaren siger, det racker med att ett
titthal skdrs upp i kapellet for att behovet egentligen ska finnas. Béda speditérerna har idag 16st sina
behov av 6vervakade uppstéllningsplatser pa annat sitt, den ena genom att utnyttja foretagets egna
terminaler 6ver landet och den andra genom att hyra in sig hos de samarbetande &keriernas terminaler.
For mindre foretag finns ofta inte den hir chansen utan de r utelimnade till sig sjdlva vilket skapar en
helt annan risk for dem. Speditér 1 menar pa att alla aktorer inom transportniringen anser att det &r ett
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problem men att det dr en lamhet angdende vem som ska ta tag i saken och driva fragan vidare.
Samma person onskar att projekt att bygga dvervakade uppstillningsplatser skulle komma igang och
borja byggas som ett initiativ sa att andra kan ta efter.

Intressenter frén olika kategorier dr 6verrens om att Gvernattning pa dvervakade uppstillningsplatser ar
nagot som bor ingd i avtalet mellan transportkdpare, speditdr och dkare. Pa sa vis ar
inpasseringsavgiften redan inskriven i transportoverrenskommelsen och blir inte ett hinder for
chaufforen da denne sjilv ska fatta beslutet om var dvernattningen ska ske. Det framkommer ocksa att
branschorganisationen och representanten for Yrkesforarradet anser att kunskaperna om KOV hos
andra intressenter inom transportndringen ar for dalig och efterlyser battre utbildning och forstaelse for
chaufforernas situation.

Flertalet intervjuobjekt nimner lagen om ADR-gods som ska sta pa speciellt anvisade platser under
chaufforens rast savil som vila. Lagen ar oklar och sédger att i forsta hand ska chaufféren anvinda sig
av en Overvakad uppstéllningsplats som tagit hdnsyn till att godset &r ADR-klassat, i andra hand bor en
plats dir fordonet inte forvéntas bli skadat av andra fordon anvéndas och i tredje hand kan chaufféren
parkera pa en lamplig plats avskild fran allmén vig och bostédder. Flera av de vi talat med anser att
lagen inte &r tillrickligt slagkraftig vilket har lett till att inga sékra uppstillningsplatser for ADR-
klassat gods byggs trots att det varit ett debatterat amne sedan mitten av 70-talet. For chaufférens och
andras sikerhet bor dessa byggas da det handlar om bland annat explosiva, brandfarliga eller fratande
dmnen som transporteras. Flera av de intervjuade papekar att dessa dvervakade uppstillningsplatser
skulle kunna samordnas med de som sétts upp for Gvervakning géllande stoldbegarligt gods.

Var forskare papekar att for att placera 6vervakade uppstillningsplatser som helt harmoniserar med
KOV behdver dessa placeras ut var och varannan mil ldngs hela det svenska vagnétet. DA detta inte ar
nédgot alternativ sammanstills 6nskemal som framkommit under intervjuerna tillsammans med vad
som sagts 1 tidigare rapporter om saken.

De stora godsstréken i sodra Sverige gar kring E4, E6, E20 och R40 och det &r dven dir som stora
logistikcenter finns samt flertalet av elektronikkedjornas centrallager. I Jonkdping méts E4 och R40.
Torsviks logistikcenter ligger strax sdder om staden dér en av kedjorna har lager. Géteborg har
lagerverksamhet och lings med R40 i Boras har en annan kedja sitt centrallager. I Ostergdtland finns
det centrallager i savil Linkdping som Norrkoping vilket talar for att E4 har stor del av lastbilstrafiken
med elektronikgods. I Stockholm har en kedja sitt lager samt att det finns ménga aterforsiljare i den
hér regionen. Forskaren dr noga med att papeka att uppstillningsplatsen for Stockholm ska vara soder
om staden, gdrna mellan Sodertilje och Nykoping. Svinesund ndmns av en av speditérerna som ett
angeldget omréade att forlagga en uppstillningsplats vid da de rakat ut for manga stolder dir samt att
branschorganisationen papekade att mycket elektronikgods transporteras till Stockholmsregionen och
Norge. Langre sdderut har vi dels Helsingborg som r ett stoldutsatt omrade och som far in mycket
trafik frin Danmark i och med Helsingborg - Helsingorfarjan. Dessutom passerar mycket av trafiken
som kommer soderifran, frin Malmé och Trelleborg, staden vilket ocksa bidrar till en 6nskan om
uppstéllningsplats i omradet. Speditor 1 har utsatts for flera stolder i Malmo och efterlyser ddrmed en
uppstillningsplats dven hir. Forskaren ndmner lite kort dven Trelleborg och Karlskrona da de ar stora
farjelager och skapar ddrmed ett behov men det tilldggs ocksa att det skulle kunna riacka med
buffertzoner i dessa bada stider.
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Alla de tillfragade ar eniga om att Goteborg bor ha en 6vervakad uppstillningsplats i och med den
stora trafiken som gér till och fran hamnen. De placeringar som framkommit som alternativ ar
Sandsjobacka i soder, dér det skulle vara mojligt att bygga ut Osterut. I véster breder ett
naturskyddsomrade ut sig men pa andra sidan motorvagen ar det idag skog som skulle kunna tas ner
och dirmed bana vag for utbyggnad av den befintliga uppstillningsplatsen. Dar finns det dessutom
redan en bensinmack och restaurangverksamhet. Norrover har det nimnts flera platser utmed E6
mellan Géteborg och Kungilv sisom Rddbo och Ingebick. Aven hamnen nimns som ett framtida
alternativ nir den byggs om och ut om négra ar.

Avstanden mellan vara fem hubbar, inférelseportarna Hamburg och Képenhamn samt utforelseporten
mot Norge, Svinesund, ér dividerade med 80 km/h som dr den hastigheten lastbilar far kéra som mest
1. Enligt KOV é&r korning tillatet i maximalt 4% timma innan en ldngre rast alternativt dygnsvila maste
tas. For gods fran Hamburg talar detta for att en uppstéllningsplats Helsingborg (cirka 4'% timmas
korning) eller Svinesund (cirka 9% timmas korning) skulle harmonisera med KOV. Flygfrakt som
kommer via Képenhamn talar dven det for Svinesund med en kortid pa 4h, 15min, och Jonképing som
chaufforen kan ta sig till pa cirka 3% timma. For gods som lamnar Jonkoping tar det 4h, 8 min att ta
sig till Stockholm vilket talar for placering av uppstéllningsplats i Stockholmstrakten. Sjéfrakt som
kommer till landet via Trelleborg har knappt 4 timmars korning till Goteborg och drygt 4 timmars
korning till Jonkoping.

Tabell 5. Avstandstabell i kértid, berdknat pa att chaufféren kér 80km/h.

Goteborg | Hamburg | Helsingborg | Jonkoping | Kbpenhamn | Stockholm | Svinesund
Hamburg 7h,9min 0
Helsingborg | 2h,46min | 4h,29min 0
Jonkoping | 1h,52min | 7h,25min | 2h,59min 0
Képenhamn | 3h,17min | 3h,56min | 0h,38min 3h,34min 0
Stockholm | 5h,59min | 11h,26min | 7h,3min 4h,8min | 7h,37min 0
Svinesund | 2h,17min | 9h,24min |5h,5min 4,12min | 4h,15min 6h,14min 0
Trelleborg | 3h,53min | 4h,35min |1h,13min 4h,5min | 0h,45min 8h,9min 6h,12min

Ytterligare en faktor att ta hdnsyn till vid lokalisering av 6vervakade uppstéllningsplatser dr

Banverkets planerade kombiterminaler di dessa utgor start/stopp-punkter for ménga

lastbilstransporter. Detta medfor att det kommer att finnas ett behov av 6vervakade

uppstéllningsplatser i ndra anslutning till dem.

Enligt en holldndsk rapport anses ett sa grundlaggande behov som belysning vara det storsta problemet

for en sdker uppstillningsplats. Det 6nskas att hela parkeringsytan ar upplyst fran olika hall. Andra

onskemal som framkommit i rapporter ar frascha och méanga toaletter, mojlighet att duscha, varm

hemlagad mat och platser som har mycket rorelse dygnet runt. Forskaren ndmner tva typer av

uppstéllningsplatser som kan skapas, dels en 6vervakad uppstillningsplats och dels en med mindre

budget, en sa kallad buffertzon. Buffertzonen behover inte vara dvervakad utan det r tillrickligt med
en stor Oppen plan yta med uppmaélade parkeringsrutor. Speditdr 1 anser att en fullt duglig
uppstéllningsplats kan besta av bra belysning och bortrensad fran vegetation, samt att den ar inhdgnad.
Den service som dr nodvéndig ar toaletter och duschar. Det finns en uppstéllningsplats av liknande
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modell som den sist nimnda vid Odeshdg i Ostergdtland som flera intervjuade nimner i positiva
ordalag. Det dr dock oklart varfor den inte blivit en sddan succé som forvidntat men enligt en intressent
fanns ett konkurrerande stélle i ndrheten som hade béttre mat medan en annan intressent ansag att
Odeshog ir fel lokalisering. Det talas ocksa om att staket har blivit nerkdrda av bilar och att ryktet om
att enbart en viss bensinkedjas kunder varit vilkomna.

Vigverket och deras konsultfirma &r pa det klara vad en ”séker uppstillningsplats” innebér for dem
och listar en miangd minimikrav som beskrivs mer ingdende i bilaga C. Det dr en avancerad
anldggning som innehaller allt frin kameradvervakning och vaktbesok till flersprakig
informationsfolder. Enligt vad vi fatt for information frén de berérda parterna anses detta vara av
hogre standard dn vad dagens hotbild kraver. Det finns dock 6nskemal fran bade speditér och
branschorganisationen om att kunna stélla av trailern pa det 6vervakade uppstéllningsomradet under
helgen da chaufforen aker hem for att slippa vara personligt ansvarig for godset da. Trafikpolis 3
tycker inte att de dr nddvandigt med staket men att det behdvs grindar for kontrollerad in- och
utpassage. Trafikpolis 2 anser att det antingen ska vara inhdngande 6vervakade uppstéillningsplaster
eller inte alls, denne tror inte pa en variant med en lagre grad av sidkerhet.

Vigverket vill att olika typer av uppstillningsplatser byggs med olika servicegrader da det underlattar
utvardering efter testperioderna for att besluta om framtida projekt. De olika projekten i Klevshult och
Bjorkdng ar ett tydligt exempel pa detta. Dessa ligger dock olika till geografiskt vilket visar pa att &ven
andra faktorer &n servicegrad kommer att paverka utfallet av projekten.

5.5 Finansiering

Vigverket har tagit fram en grov kostnadskalkyl for vad det skulle kosta att utvidga och forbattra
befintliga rastplatser och parkeringar for lastbilar som ligger i anslutning till etablerade
foretagsverksamheter. Vagverket har inte intresse av att bygga nytt fran grunden utan letar
samarbetspartners som dr intresserade av att utveckla sin tidigare verksamhet till att innefatta mer. De
ar heller inte intresserade av att driva verksamheten ur eget perspektiv utan de kostnader Vigverket ar
beredda att stélla upp och bidra med &r iordningstéllandet fore uppstéllningsplatsen tas i bruk. Sedan
laggs ansvaret och kostnaderna dver pa samarbetspartnern.

Att bygga en ny 6vervakad uppstillningsplats fran grunden ar en kostnadskriavande affér, hur kostsam
beror pa vilka serviceinréttningar som ska finnas. Att ddremot utvidga en befintlig uppstillningsplats
ar daremot betydligt overkomligare. Den dyra posten dr den plana asfaltsytan enligt
sdkerhetskonsulten samt att rGja vegetation i ndromradet pastar Vagverket. Sjdlva sidkerhetsdelarna
sdsom staket, kameramontering och grindar dr av mindre ekonomisk karaktér. Det ska ocksa papekas
att det inte 4r nog att fa sakerna pa plats, de ska dessutom underhallas, Gvervakas, repareras och sé
vidare.

Alla intervjuade intressenter anser att Vagverket bor vara den drivande aktdren som tar tag i
situationen, men att de inte bor vara ensamma. Flera rekommenderar samarbete med forsikringsbolag,
kommuner, Néringsdepartementet och transportbranschen i stort. Speditor 1 tycker att kommunerna
som ofta uppmuntrar foretagare att etablera sig i kommunen och lockar med olika typer av
erbjudanden bdr ta sitt ansvar och erbjuda 6vervakade uppstéllningsplatser. Som exempel ndmner
personen Goteborg som vill att hamnen ska vdxa och Jonkoping som vill utéka och bli ett &nnu storre
logistikcenter. Bada dessa typer av vixande enheter krdver investeringar i bland annat infrastruktur
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och dirmed dven Gvervakade uppstillningsplatser. Vagverket verkar inte alls pa samma satt se att det
finns andra aktorer att ta hjalp av utdver de framtida driftansvariga for varje uppstillningsplats, vilket
skapar utrymme for kommunikation mellan alla inblandade intressenter. Flera intressenter anser att
forsakringsbolagen borde visa en stdrre vilja att intressera sig for detta. Med ménga lastbilar pa
uppstillningsplatser bor antalet brott sjunka och ddrmed skulle forsdkringspremierna kunna sénkas.
Speditor 1 menar pa att de arbetar mycket proaktivt och att det dr ndgot som forsékringsbolagen bor ta
efter och uppmuntra.

Att betala mellan 50 - 100 kronor uppfattas inte som ett problem av de priméra intressenter vi traffat
men dessa ér ocksd mer utsatta for stolder &n ménga andra, vilket innebir att det inte nddvandigtvis
behover vara representativt for hela branschen. Sékerhetskonsulten anser att det behdvs ndrmare 50
bilar som stannar pa en uppstillningsplats varje natt for att fa verksamheten att bli 1onsam vilket
krdver en extremt bra lokalisering, marknadsféring och att sdvél chauffor som transportkdpare kénner
att de far valuta for pengarna. Det finns ett flertal finansiella stod och bidrag som kan sdkas vilket
ocksa bor underlitta for de driftansvariga av uppstéllningsplatserna.

Utomlands férekommer det att chaufférerna vid inpassage till uppstéllningsplatsen far vardecheckar
att handla pé restaurang eller i butik fér som tack for att de star dér, ndgot som verkar fungera bra dér.
Forskaren ser fordelarna med detta men kommenterar ocksa vilka problem det kan bidra till om
transportkdparen betalar inpasseringsavgiften, eftersom virdechecken ér till for chaufforens privata
kop. Det kan skapa oordning och komplexitet med skatteregler angéende 16neférméner och sé vidare.

5.6 Kor- och vilotidsregler

KOV ir en EU forordning som reglerar arbetstidsreglerna inom Sverige och Europa. Den ihop med
VATL som styr arbetstiden for ménga branscher forutom transportbranschen, exempelvis vérden.
KOV ir en lag som tillater nationella undantag. KOV har funnits sedan 1985 och om de f6ljs anser
Trafikpolis 1 att de 4r mycket funktionella.

Nér vi intervjuat intressenter frén transportforsorjningskedjan tycker i princip alla initialt att KOV ér
bra som den dr. Allt eftersom samtalen pagatt har sedan de flesta kommit fram med 6nskemal eller
synpunkter pa hur de tycker att det vore mdjligt att forbéattra KOV. De har alla haft ett drdmscenario
av KOV. En representant fran branschorganisationerna beréttar att ndgra av deras medlemmar
foreslaget en forkortning av dygnsvilan till nio timmar varje dag och ldngre kortider dé de inte anser
att de kan sova 11 timmar per natt 4nda. Det optimala for Sverige med avseende pé de geografiska
avstanden vore enligt speditor 1 om det under en tidsbestimd period gick att tdnja pd KOV med ett
visst antal minuter som skulle vara justerat innan tidsperioden ar slut. Det skulle vara som om
chaufforen har en flexbank med tid till sitt forfogande, vilken ska vara éterstilld pa noll innan
tidsperioden r slut. Representanten fran yrkesforarraddet anser att kunskapsnivén och efter levnaden av
KOV behdver hojas. Fran branschorganisationens sida onskar de att det vore mildare bedomningar vid
poliskontroller och att trafikpolisen gav mer dispens till chauffoérerna. Den tillfrdgade personen fran
Lanskriminalen anser att det bdsta vore om det fanns en 6kad kommunikation mellan chaufforerna,
speditorerna och trafikpolisen. En yrkeschauffor ska ha samma rtt till acceptabla arbetsvillkor som
vilken annan person som helst och denne ska kunna ta sin rast utan att kdnna sig pressad.

De flesta som vi intervjuat dnskar att det vore mojligt att 6ka flexibiliteten i KOV. Trafikpolis 1 tycker
dock inte att det behovs 6kad flexibilitet eftersom det redan finns inbyggd flexibilitet i KOV. For att fa
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ut maximalt géller det enligt denna person att savil speditér som chauffér planerar kdrningarna val.
Representanten fran yrkesforarrddet anser att dagens KOV ér kranglig och att det redan i dag finns for
manga undantag. Okar flexibiliteten dkar ocksd undantagen. Det i sin tur leder till att det blir innu
svarare for chaufforerna att halla ordning pa vad som géller i olika situationer. Forskaren vi pratat med
tror att om KOV blir mer flexibel kommer det bli fler situationer som blir svara att tolka och bedoma
rattvist. Samma person papekar dven att det redan finns nationella undantag i KOV gentemot den EU-
forordning som géller i medlemsldnderna. Speditor 1 tycker att det vore bra med en 6kad flexibilitet
vid till exempel halt viglag, detta tycker inte Trafikpolis 1 som ddremot menar att det framgér klart
och tydligt i KOV att i de norra delarna av Europa maste speditorer och chaufforer ta med i
planeringen att det kan vara halt viglag och snd. Véglag dr generellt sett ingenting som motiverar 6kad
flexibilitet. Speditor 1 tycker att det vore bra med lite friare utrymme av KOV sa linge som detta ar
tidsbegransat och sker péa ett kontrollerat sett. Samtidigt tror Speditdr 1 att om det dr for mycket
flexibilitet i KOV kommer fusket bland chaufforer att 6ka avsevart.

Forskaren tror att det i framtiden kommer bli en markant 6kning av kontroller som ska granska om
chaufforerna kor enligt KOV. Denna tolkning ligger helt i linje med Vagverkets uppdrag fran
regeringen om att se dver kontrollen av KOV. Att kontrollerna ska oka ér ett EU-direktiv som ska
gélla i alla medlemsldander. Enligt Trafikpolis 1 och branschorganisationen ar det en 6kning av saval
kontroller lings vigarna som foretagsbesok. Ett 6nskemal fran branschorganisationen ér dock att det
ska laggas mer resurser vid kontrollerna langs vigarna. Det dr vid dessa Gvervakningar som
trafikpolisen kan komma &t sévél nationella som internationella chaufférer som bryter mot KOV.
Enligt branschorganisationen bidrar foretagsbesdken till en ordttvis konkurrenssituation sett till
cabotage. En intressant aspekt som flera av de vi intervjuat har lyft fram dr Transportstyrelsen som
infordes 1 januari 2009 och att det kommer att innebara fler foretagsbesok. Transportstyrelsen ska i
framtiden ta Over ansvaret for foretagsbesoken medan trafikpolisen fortsatt ska skota vagkontrollerna.
Exakt hur ansvarfordelningen mellan de olika myndigheterna kommer att se ut &r dnnu inte klarlagt.

Ett onskemal som delas av manga av intressenterna vi pratat med ar att det bara ska finnas ett
fardskrivarsystem. Nu nér det finns tva anser manga att det leder till en ordttvis beddmning nér en
chauffor inte foljt KOV. Detta eftersom de gamla dr mycket enklare att manipulera. Forskaren papekar
dock att dven de nya gar att justera. Enligt denna person kommer ménniskan alltid att kunna lura
tekniken och de personer som har till uppgift att ldsa av dem. Speditdr 2 séger att det gar alltid att
rikna pa hur det gér att rattfardiga personers handlande nér det giller KOV. Speditoér 1 menar att det
finns en “grazon i fuskande” nér det giller KOV och uppger att de har sagt upp samarbetet nir de
markt att en dkare inte har foljt KOV.

Béde trafikpolisen och andra intressenter tycker pafoljderna vid dvertradelse av KOV ar kdnnbart
hoga. Representanten fran yrkesforarrddet séger tvirtemot att eftersom boterna vid 6vertriadelser ar sé
laga och kontrollerna fé, sé kalkylerar manga chaufforer med att det &r mer l6nsamt att dka fast i en
kontroll ibland och kunna kdra som de anser sig behova gora. Branschorganisationen tycker det dr en
for stor grazon géllande beddmningen vid overtridelser av KOV. Det dr svart att faststilla vilken
chauffor som far boter och vilken som kommer undan nér de har gjort sig skyldiga till samma
forseelse. Personen fran Lanskriminalen som vi talat med tycker att KOV ér bra eftersom de ar strikta
och omedelbart straffande.
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Forskaren tycker att kunskapen om KOV behdver samordnas béttre mellan de olika polisdistrikten i
Sverige. Det skulle behdvas en nationell samordnare enligt denne, en roll som kanske
Transportstyrelsen kan ta pé sig i framtiden. Aven trafikpolisen och branschorganisationen uppfattar
det som om kunskaperna om KOV varierar inom polisdistrikten. Var tillfrdgade Trafikpolis 3 uppger
att lanets trafikpoliser medverkar 1 ett rikstdckande projekt dar det sammanstélls hur de anstéllda ska
tolka KOV for att gora enhetliga bedomningar i sitt dagliga arbete. Speditor 1 anser att tolkningen av
KOV borde harmoniseras inom sédvial EU som Sverige for att ge chaufforerna en rattvis bedomning,
Branschorganisationen dnskar att det fanns ett internationellt rittssystem sé att nationella och
internationella chaufférer skulle konkurrera pé lika villkor i Sverige.

Yrkesforarradet anser att nar foretagen anvander sig av tva chaufforer ar det vid korning ar det till
ingen nytta da denne anser att transporterna inte tjanar sd mycket tid pa det som de tror, eftersom
dygnsvilan 4nda inte kan tas under fard. For att raknas som dygnsvila maste enligt Trafikpolis 1
fordonet sta still. Trafikpolis 1 sdger att det inte ar helt ovanligt att oseridsa forare kor med
tvaforarsystemet med sig sjilva, detta gor de enbart for att kringgé reglerna och kunna kdora sa langt
som mdjligt. Enligt speditor 1 ar det viktigt att folja KOV eftersom reglerna ar till for att ge
chaufforerna en bra arbetsmiljé. Om de kénner sig pressade av KOV beror det till stor del pa att
varken chaufforen eller speditéren har planerat sina korningar, menar den tillfrdgade. Varuidgaren
anser att de dr vil insatta i KOV och for att se till KOV {6ljs har de lagt ut planeringen pé den speditér
de anlitar for transporterna fran sitt lager till butikerna i Norden.

Branschorganisationens uppfattning &r att det borde ldggas mer ansvar pé transportkdparna och
speditorerna gillande KOV. De borde kréva att den de anlitar kor enligt KOV. Detta ir en uppfattning
som delas av representanten fran yrkesforarradet, enligt denne bor kunderna skapa avtal dar det klart
framgar som ett krav att chaufforen och speditdren ska kora enligt KOV, halla hastighetsgranserna och
kora nykter. Branschorganisationen papekar dven att deras medlemmar ibland upplever det som att
orimligt stor fokus laggs pa om de foljer KOV med tanke pa hur manga privatbilister som befinner sig
i trafiken pa vég till och fran sina arbeten utan kontroller 6ver deras arbetsscheman.

5.7 Resultat

Efter att genomfort analysen dir vi har stillt de olika intressenternas &sikter mot varandra och dven
kopplat dessa mot tidigare gjorda studier och annat material som redovisats i litteraturgenomgangen
har vi kommit fram till f6ljande reflektioner. Majoriteten av de vi varit i kontakt med upplever att det
finns ett problem med stélder inom elektronikbranschen. Enligt dem finns det ett behov av 6vervakade
uppstillningsplatser men det dr ingen som konkret har ett forslag pé hur ansvarsfoérdelningen kan I6sas
inom en snar framtid. Flertalet intressenter sidger att yrkeschaufforer &r bra pa att kora enligt KOV men
for att forbattra deras arbetsmiljo vore det dnskvért om KOV blev lite flexiblare ndr det géller kortider
och hur l&ng dygnsvilan ska vara. Alla ir dock rérande 6verens om att KOV finns for att frimja
chaufforernas arbetssituation. Det &r viktigt att chaufforerna upplever sin narmiljé som sidker da en
trott chauffor kan jamstillas som om denne kor rattonykter. For att 4stadkomma en fordndring for att
hdja transport-, och trafiksdkerhet papekar ndstan alla vi pratat med att det krdvs gemensamma
krafttag dir hela transportsbranschen i samarbete med myndigheterna arbetar mot samma mal.
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6 Slutsatser och rekommendationer

I detta kapitel knyter vi ihop sécken genom att aterkoppla till vart syfte och besvara vara

fragestillningar.

Vi tycker att det 1 Sverige mest ar tal om forédndring men att denna inte sker tillrickligt snabbt. For att
kunna forbéttra arbetsmiljon for yrkeschaufforerna och garantera transporternas sikerhet ar det av
yttersta vikt att samtliga intressenter inom transportforsorjningskedjan samarbetar. I Danmark dér det
ocksa talas om 6vervakade uppstillningsplatser, har de beslutat att i ett initialt skede borja med att
bygga fyra till fem platser.

Till att borja med tycker vi att forsakringsbolag tillsammans med transportkdpare och speditdrer ska
stélla krav pa att det maste finns 1&s pa trailern och att detta anvidnds. Vid en leverans bor dven avtal
mellan parterna om att godset ska koras enligt KOV tecknas, for att 6ka sdkerheten for savél
chaufféren som godset.

For att kunna infora avgiftsbelagda uppstéllningsplatser bor det betraktas som en kvalitetstjdnst som
speditoren saljer in till transportkdparen av sikerhetsskél for gods och chauffor. Avgiften far inte vara
oskéligt hog utan en summa pa 50 — 100 kronor anses acceptabel for att det ska utnyttjas. Vad som
ingér i den summan ir en mojlighet att st pa ett plant, inhdgnat och kameradvervakat omradde. Runt
omkring det inhdgnade omradet bor det vara fri insyn utan skymmande buskage eller trdd och inte
heller anslutande smavagar eller ytor att sta vid precis utanfor stangslet. In- och utpassage bor vara
kontrollerad genom grindar och tillgang till omradet ges endast efter att foraren visat forarkort och
registreringsbevis till lastbilen for personen som 6vervakar passagen. Omréadet behover vara val
upplyst med flera belysningspunkter sé det inte forekommer skugga i ndgon del. I anslutning till dessa
omraden bor det finnas en verksamhet av ndgot slag, sa som restaurang eller mack med dusch och
toaletter.

Idag &r inte behovet av Gvervakad uppstéllningsplats tillrdckligt utbrett bland den stora massan av
kunder, frimst beroende pé att hotbilden mot chauffér och gods &r for 1ag idag. Antalet inrapporterade
stolder jamfort med antalet transporter som gar pa véra vagar ar ett for litet problem i dag for att visa
pa ett problem med tillgrepp i generell mening. Dock anser vi att var utvalda bransch ar sa pass hogt
representerad i statistiken att det hos dem finns en betalningsvilja och ett behov av 6vervakade
uppstéllningsplatser eftersom de erbjuder ett battre skydd &n vad som erbjuds idag.

Finansieringen av och ansvaret for 6vervakade uppstéllningsplatserna tycker vi bor vara ett samarbete
mellan flera sekundéra aktdrer inom transportniringen och fordelningen av ansvar bor se ut enligt

foljande:

> Vigverket och kommunen star for anldggandet av uppstéllningsplatsen. De skapar en
plan yta, réjer vegetation i nirheten, malar parkeringsrutor, ansvarar for att staket,
overvakningskameror och in- och utpasseringssystem kommer pé plats. De har dven det
fortsatta underhéllsansvaret for dessa bitar nir anldggningen &r tagen i bruk. De har dven
ansvar for skyltning ute vid de stora vigarna.
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> Samarbetspartnern, som exempelvis &r en restaurangkedja eller bensinmack, ser till den
dagliga driften och skétseln. De ansvarar for att toaletter, dusch och mat fungerar samt att de
informerar Vagverket och kommunen nér atgirder behdver goras utomhus. De har dven
ansvaret for att in- och utpasseringen ér i sin ordning samt att bevakande personal kommer

forbi oregelbundet nattetid.

> Forsdkringsbolagen har i sin tur ett samarbete med transportkdparen och speditdren i
form av ekonomiska fortjanster om uppstéillningsplatser anvands av foretagen. Om detta visar
sig 1 sdnkta premier eller sinkt sjalvrisk vid eventuellt tillgrepp ar upp till dem sjilva att
avgora. Troligen skulle det leda till en 6kad betalningsvilja och dkat anviandande, vilket i sin
tur bor leda till farre brott under chaufférens dygnsvila.

> Branschorganisationer, fackférbund och polisen har som uppgift att personligen
informera chaufférer om existensen av uppstillningsplatserna vid personliga moten,
informationsfoldrar eller pa andra sétt. De bor rekommendera dem i ett led att paverka
chaufforernas egen vilja att anvdnda sig av dem.

Ur trafiksidkerhetssynpunkt anser vi det vara mycket viktigt att yrkeschaufforer inte far for kort
dygnsvila. En bra sémnkvalité paverkar hur personen dr som forare. Det dr avgorande att en
yrkeschauffor inte &r trétt ndr denne kor eftersom yrket i sig kan upplevas som monotont och tréttsamt
nér personen fardas mil efter mil med motorns brummande ljud och motorviagar som ser likadana ut.
Att kunna std pa en 6vervakad uppstéllningsplats tror vi bidrar till att chaufférerna kan sova utan att
behova oroa sig for godset de transporterar eller sin egen sékerhet. Att fa for lite somn kan jamstéllas
med att kora rattonykter och det vore darfor onskvért om det inom en snar framtid fanns tillférligtliga
verktyg fOr att mita om en person lider av trétthet i samband med korning. Transportkopare anser vi
ska krdva att speditdren anvénder sig av chaufforer som foljer KOV och darmed har forutséttningarna
for att kora utvilade. Ett dilemma &r dock att &ven om yrkeschaufforerna foljer KOV och tar sin
lagstadgade dygnsvila innebér inte detta per automatik att de sover den tiden. Det 4r mycket som ska
ordnas innan de somnar, det dr bara att dra paralleller till sin egen vardag och hur de egna

kvéllsrutinerna ser ut innan somnen infinner sig.

Vi anser att alla skulle tjana pad om dialogen mellan chaufféren och trafikpolisen forbattrades vid
mindre Overtriddelser av KOV. Bétesbeloppen ar dven de ndgot som borde ses 6ver och bli mer
differentierade. Det &r inte rimligt att en chauffor far betala lika mycket i boter for att ha kort tio
minuter over tiden som den person som har kort tre timmar for lange eller har sikrat lasten felaktigt.
Aven samordningen inom poliskdren behdver forbittras avseende KOV si att beddmningen blir lika
overallt i landet.

Vi dr medvetna om att det ar svart att ta hansyn till KOV eftersom det i norra Sverige &r langa avstand
mellan centralorterna och det i1 sddra Sverige finns méanga inkorsportar, da transporterna kan ha startat
i andra lander och kommit hit via vig, flyg eller farja. For att helt harmonisera med KOV boér det
finnas Gvervakade uppstéllningsplatser var och varannan mil.
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De riktlinjer vi utarbetat for att vélja ut lampliga uppstéllningsplatser i harmoni med KOV grundar sig
pa:

» Godsfloden

» Brottstatistik

» Kortider mellan viktiga hubbar och logistikcenter.

Forsta steget 1 vara riktlinjer &r att ta reda pa vilka vdgar som har de storsta godsflodena och var de ar
mest brottsdrabbade. Déarefter undersoker vi var viktiga hubbar och logistikcentra finns ldngs dessa
strak samt uppréttar en kortidstabell for korningar dem emellan. Utifran dessa perspektiv réknar vi pa
hur langt en lastbil kommer under en dags kérning enligt KOV samt vilka vigar chaufféren vanligtvis
tar. Detta tillvigagangssatt ar tillimpbart pa andra geografiska omraden. De riktlinjer vi tagit fram
anser vi har hog generaliserbarhet.

Med hjélp av kortidstabellen i kapitel 5 har vi konstaterat att lampliga lokaliseringar for de forsta
overvakade uppstéllningsplatserna bor vara i dessa omraden:

Jonkoping har ett stort logistikcentrum och béade elektronik och annan typ av gods har centrallager
dar. Det ligger bra till i hjartat av sodra Sverige och inom en radie av cirka 35 mil nas bade Malmoé och
Stockholm. Manga stora vagar korsas i staden da viagarna E4/R40/26/47/31/33 méts dar.

Att lagga uppstillningsplatsen norr om Jonkoping har visat sig vara daligt pa grund av den tidigare
uppstillningsplatsen i Odeshdg som dé gick déligt, bland annat pa grund av sin placering. Det som
efterlyses dr en plats soder om staden istéllet, 1 ndrheten av de industriomraden och logistikcenter som
finns dér.

Vi foreslar att uppstéllningsplatsen 1dggs vid Torsviks industriomrade.
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Figur 11. Hybrldkarta over Torsvik som vi anser ldmplig for lokalisering av overvakad uppstdllningsplats.
Kdlla: (Eniro, 2009)
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Dir finns redan idag en mindre rastplats och vi rekommenderar att skogen runt denna tas ner i nordlig
och vistlig riktning sa att omradet kan utokas och gora plats for fler lastbilar. Dessutom blir det da
Oppet mot de industrier som ligger bakom den lilla skogsdunge som finns idag. Denna 6ppenhet anser
vi vara positiv da det inte finns ndgonstans att gdmma sig om nagon ar dér i ohederliga avsikter.

En annan fordel med just Torsvik ar att det ar en av de platser dar Banverket vill forlagga
kombiterminal, tack vare dess logistikcentrum. Darmed kommer infrastrukturen i omrédet att
prioriteras, vilket talar for att omradet kommer att vixa och generera mer trafik och 6kat godsflode.

Sodertilje ligger strategiskt mellan Stockholm och Link&ping/Norrkoping. I Stockholm lossas mycket
elektronikgods péa koncentrerad yta och Linkoping/Norrkoping har flera stora affarskedjor sina
centrallager. Det ar ocksé en bra lokaliseringsort tack vare att E20/E4 korsas, sa vdgvalen ar flera.
Fran landets sodra inkdrsportar sésom Trelleborg, Malmo, Helsingborg och Goéteborg passerar sé gott
som alla transporter Sodertilje pa sin tur norrut mot Stockholm. Har chaufforen kort hela viagen fran
Skéne borjar kortiden gd mot sitt slut 1 dessa trakter. Beroende pé trafiksituationen ar det inte otroligt
att chaufforen viljer att stanna innan denne néar Stockholm, for att kunna kora tidigt ndsta morgon och
lossa da istéllet. Sodertélje har dessutom en containerhamn som hela tiden 6kar i volym och som ar
omlastningscentral for fartygsfrakt till jairnvag och lastbil.

—

Figur 12. Hybridkarta over Sodertilje ddr vi vill lokalisera en dvervakad uppstdllningsplats. Kdlla: (Eniro,
2009)

Vi hade helst sett att uppstillningsplatsen forlades vid Trafikplats Saltskog dar E4 och E20 skiljs at,
men da detta ligger mitt i Sodertélje stad ar det ont om bra platser. Darfor rekommenderar vi istillet
Trafikplats Sodertdlje Syd som dr motet soder om Saltskog. Strax till vaster om motet mellan E4 och
jarnvagen anser vi att en uppstéllningsplats skulle kunna byggas med bra forutsittningar. Idealet hade

varit att &ven hir upprusta en befintlig plats men detta har vi inte hittat inom det 6nskade omradet.
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Helsingborg ar lite av en knutpunkt i Skane. Staden ligger bra i tid for transporter som kommer fran
Hamburgs hamn, och med Helsingborg som bas nas de sddra knutpunkterna vi ar inriktade pa, samt
Oslo. For trafik som kommer fran kontinenten ar det mer naturligt att kéra Helsingborg/Helsingor
istillet for Oresundsbron, di denna vig ir cirka 50 kilometer kortare. Dock ska det papekas att iven
om Oresundsbron anvinds si 4r Helsingborg éndé en stad som passeras vid transport norrut, oavsett
om det ar at Oster eller véster i landet malet ar satt eftersom bade E4 och E6 passerar darigenom. For
chaufforer som ska med féarjan fran Trelleborg ar det endast drygt en timmas korning kvar, och da ar
Helsingborg en bra plats for att invinta avgangstiden.

Korsningen vi rekommenderar dr en storre plan yta vid korsningen E4/E6, strax norr om centrum vid
Vila kopcenter. Det finns ingen befintlig verksamhet 1 omradet idag men geografiskt sett ar detta den
optimala punkten eftersom all trafik passerar hdrigenom oavsett var de ar pa vdg. En befintlig
uppstéllningsplats finns idag i Glumslov, cirka tva mil séder om det vagtrafikskryss som vi nu
rekommenderar. En ny 6vervakad uppstéillningsplats, med battre bevakning, ldngre norrut skulle vara
att foredra. En anledning till detta &r att alla de lastbilar som kommer med Helsingdr-farjan och ska
norrover i landet, inte girna vill dka tva mil sdderut for att ta sin vila da det ar fel riktning for dem.

Figur J 3. Hybridkarta 6ver Helsingborgsomrddet ddr vi tycker det vore ldmpligt att placera en dvervakad
uppstdllningsplats. Kdlla: (Eniro, 2009)

Ytterligare platser som vi rekommenderar i arbetet med lokalisering av 6vervakade
uppstéllningsplatser som harmoniseras med KOV, ar i Svinesund och i Goteborgsomradet. Detta &r
dock nagot som vi ser som fas tva i projektet med Gvervakade uppstillningsplatser. I intervjuer med
olika intressenter har framkommit att Svinesund vore en lamplig lokalisering sett till allt
elektronikgods som fraktas ut ur landet den vdagen. Dessutom har omradet blivit mer stélddrabbat efter
att parkeringsmojligheterna vid det norska tullomradet stoppades.
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Goteborgsomradet rekommenderar vi med tanke pa hamnen och mdngden gods som kommer in och ut
ur landet den viagen. Det faktum att Storgdteborg ligger pa forsta plats pa rankinglistan for Sveriges
basta logistikldgen talar for en lokalisering i Goteborgsomradet. Vara rekommendationer far sedan
vdgas samman med en utvirdering av de pilotprojekt som véntas starta under 2009.

Vi vet dock att stolder alltid kommer att férekomma i en eller annan form. Om vi lyckas ordna sdkra
och 6vervakade uppstillningsplatser for chaufforer och deras gods kommer brotten att forflyttas till
nagon annan punkt i férsdrjningskedjan istillet. Férovarna kommer tyvérr bara att dndra
tillvagagingssatt for att komma Sver vad de vill ha. Vi tror inte att det dr stangsel som héller tjuvarna
borta fran godset utan en allmédnt 6kad medvetenhet och aktiv ”grannsamverkan” mellan chaufférer,
men dven passerande privatbilister. Var forhoppning ér att med 6vervakade uppstéllningsplatser far
yrkeschaufforerna en tryggare arbetsmiljo.
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7 Forslag till fortsatt forskning
I detta kapitel redogor vi 6ver de omraden vi anser det bor forskas vidare inom.

Da EU anser att trafiksdkerheten ska hojas i medlemslédnderna bor det finnas EU-bidrag att sdka for
starta projekt med 6vervakade uppstéllningsplatser. For den enskilde entreprendren kan det dock
upplevas alltfor komplicerat och tidskrdavande att sitta sig in i mdjligheterna. Det vore intressant att
genomfora en analys av tillvigagangssitten for reglerna vid ansdkan av EU-medel.

Ytterligare studier vore att se over hur transportavtal bor utformas sé att de prioriterar
transportsikerhet, trafiksdkerhet och KOV. Vér studie visar att flera av intressenterna tycker att
transporkdparen ska ta storre del av ansvaret for sdkerheten och att speditorerna borde lyfta fram
sdkerhet som ett forsdljningsargument. Ett okat sdkerhetstdnkande aterknyter till var inledning
angdende att géstprofessor Hakan Larsson anser att sdkerhetsfragor 4r ett omrade som det behover

forskas mera om eftersom transportvolymer och risker okar.

Det skulle ocksé vara intressant att undersoka om yrkeschaufforerna skulle kunna fé spara timmar fran
en dag till en annan i en tidsbank som regleras, till exempel inom en vecka. Om de kor kortare tid en
dag #r den outnyttjade tiden enligt dagens regler forbrukad. Aven om det idag finns en viss buffert
inbyggd 1 KOV, till exempel 9/10/11 timmars kortid respektive 9/11 timmars dygnsvila, saknas det
dnda en form av flex med tid.
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Bilaga A: Siakerhetssystem i dragbilar

ISA

Intelligent Stod for Anpassning av hastighet. Systemet gar i huvudsak ut pa att géra foraren alert nér
denne overskrider radande hastighetsgrans. Detta gors genom att pedalen blir markbart trogare samt
ljudsignaler. (Biding pa Végverket och Lind pa Transek, 2002) ISA &r alltsd inget tvingande system
utan ir snarare att betrakta som ett radgivande system.

Biltespaminnare

Ar dven detta ett ridgivande system som nér det kiinner av att foraren inte #r béltad och gor foraren
uppméarksam pé detta genom ljud och ljussignaler som vanligtvis Okar i styrka om de ignoreras
(Folksam AB, Maria Krafft, 2005).

Alkolas

Fungerar pa sa vis att foraren maste gora ett utandningstest déar halten av etanol mits, testet maste bli
godként for att fordonet skall kunna startas. Alkolaset fungerar alltsa som en imobelizer om foraren
inte blaser godkant. (Vagverket,2)

Det har riktats en del kritik mot systemet da vissa modeller kraver att foraren blaser pa nytt under fard.
Om det da visar falskt positivt blir chaufféren tvungen att stanna pa ett antagligen mycket olampligt
stélle. Detta &r forvisso ovanligt men har hént tack vare en sddan sak som att munvatten anvénts. Att
blasa under fard stjal dessutom koncentration fran sjalva korningen. (Helsingborgs Dagblad, 2007)
Dessutom maste EU enhetligt besluta om att infora alkolds pa nya fordon, annars &r det ett
handelshinder fér import av nya bilar. Sverige ar just nu det enda land som driver denna fraga.
(Wikipedia, 2008)

Trotthetslarm

Ar ett tekniskt hjalpmedel som anviinder sig av kameror riktade mot gonen som méter hur trott
foraren ar. Nar systemet méarker av att foraren dr trott varnar det for detta och uppmanar foraren att ta
en paus. Systemet dr utvecklat av Volvo lastvagnar. (Morwing, et Al, 2007)

Blindspotsystem

Ar ett system som varnar for objekt som befinner sig i déda vinkeln och andra skymda omréden runt
lastbilen. Det bestar av tva system. Det ena systemet anvéander sig av radar och gor foraren
uppmérksam pa objekt som ligger 1 dod vinkeln vid filbyten. Den andra delen av systemet anvédnder
sig av kameror som pa en skdrm visar foraren om det finns nagra hinder i ndgra av de skymda
vinklarna. (Morwing, et Al, 2007)

Det finns dven en del enklare hjdlpmedel som exempelvis storre backspeglar och backkameror. Dessa
system dr de som &r av mest betydelse nér det géller lastbilar det finns en del andra system men de &r
av begrinsat intresse for lastbilar.
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Kompensationsfenomen

Det problem som dykt upp vid anvindning av dessa system &r nagot som kallas for
kompensationsfenomenet. Vad som hénder ar att foraren anvédnder sig av systemen pa ett sitt som inte
ar tankt. Vetskapen om systemet leder till att foraren sdnker sin beredskapsniva och forlitar sig mer pa
fordonet. Med trotthetslarmet som exempel sé dr problemet att forarna borjat anvdanda det som en slags
vackarklocka istillet for att svinga av och vila néar de kénner sig trétta. Dessutom finns det alltid en
risk med elektriska system att de gar sonder eller ger falska signaler, chansen for detta mé vara liten
men den finns dér. (Donlemar, 2003)

Nya tekniska losningar
Volvo Lastvagnar har i samarbete med Securitas tagit fram ett sdkerhetskoncept som heter Security

Service. Det innebér att foraren vid en nddsituation kan trycka pa en larmknapp direkt fran sin
lastbilshytt. En signal gar till Securitas larmcentral, som i sin tur kontaktar speditionsfirman eller den
lokala polisen. Foraren kan ocksé kontakta larmcentralen via sin mobiltelefon. Detta har tagits fram
for att Volvo vill vara med och proaktivt bekdmpa brottsligheten mot yrkestrafiken och forsoka bidra
till en sundare arbetsmiljo for yrkeschaufforerna. De vill att yrkeschaufforerna ska kunna kénna sig
tryggare nar de arbetar. De arbetar dven med ett system som ska mojliggora for chaufforen att pa
distans kunna lasa fast motorn eller trailern vid dragbilen. Detta for att trailern inte ska kunna kopplas
mot ny dragbil och koras ivdg. Kombinationen av dessa tjanster ska forsvara stold av dragbil, trailer
eller hela bilekipage. (Volvo och Securitas, 2008))

LKS

Ar ett hjilpmedel som hjilper yrkeschaufforen att halla sig mitt pa viigen. Systemet varnar med en
kraftig ljudsignal om bilen kommer for néra mittlinjen eller vigrenen. Detta system ska vara till hjilp
for langvaga korningar lings motorvigarna med en konstant hastighet och dér arbetet att framfora
bilen latt kan bli monotont. Chaufféren kan sjdlv aktivera eller avaktivera LKS funktionen pa
instrumentpanelen. (Volvo Trucks Sweden, 2008)

I-Shift
I-shift ar en specialdesignad véxelspak som &r framtagen for att minska stressen for chaufférerna.

_.'I"-
e

Figur 14. Véxelspak for sikrare korning.
Kdlla: (Volvo Trucks Sweden AB)

Den ér placerad sé att foraren inte ska behdva ta blicken fran vigen utan hela tiden kunna ha
kontrollen 6ver vagen och instrumentpanelen. Den ar dven placerad sa att de létt nar den och samtidigt
kan sitta bekvamt. Att ha mdojlighet att fokusera pa sin omgivning &r av yttersta vikt for férare som kor
fjarrtransporter. (Volvo Trucks Sweden AB)
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Bilaga B: Enkitundersokning i Holland

I en enkédtundersdkning 2004 i Holland pekar hollédndska foretag ut en rad faktorer som de anser goér
ett parkeringsomrade osékert respektive vad som gor den sdker. Av enkéten framgar att 80 procent av
foretagen anger att dalig belysning dr den mest avgérande faktorn for att ett parkeringsomrade ska
upplevas som osdkert. (Dillén, 2006)
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Figur 15. Vad gér ett parkeringsomrdde osdkert? Kdlla: (Dillén, 2006)

For att klara sdkerheten pa en uppstéllningsplats uppger de hollindska foretagen framst att det behovs
bevakning. De 6nskar sig regelbunden polisdvervakning, kameradvervakning och dygnet-runt-
bevakning.
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Figur 16. Vad gor ett parkeringsomrdde sikert? Kdlla: (Dillén, 2006)

Ytterligare faktorer som framholls for sikerheten var bland annat insyn, tilltrddeskontroll,
inkérningsforbud for andra fordon, en bensinstation som skdter Gvervakning/tillsyn och har insyn
nattetid, en enda utfart och en enda samlingsplats. (Dillén, 2006)
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Bilaga C: Minimikrav enligt Vagverkets kravspecifikation

Placering

Kravspecifikationen omfattar enbart utformningen pa den enskilda uppstallningsplatsen utan att beakta
var de ska placeras rent geografiskt med hénsyn till kortider eller lastnings- och lossningsplatser.
Minimikravet avseende den enskilda placeringen &r att den ska ligga lattillgdngligt och néra en storre
trafikled samt ha ett stort avstand fran bostadsomraden. Anledningen till det sistndmnda ar pa grund av
att illegal spritforsdljning och annan brottslighet ej bor uppmuntras. Samrad med kommuner bor ske
med hdnsyn till farligt gods. Den ska ocksa vara lattillgénglig ur polisidr synpunkt. (Franklin, Celay,
2006)

Kapacitet

Uppstéllningsplatsen ska ha en stor kapacitet. Minimikravet ar att den rymmer minst 50 parkerade
lastbilar och har en yta pa ca 20 000 m*. (Franklin, Celay, 2006)

Utformning

Minimikraven pa utformningen omfattar plan asfalterad uppstéllningsyta, plana in- och utfarter som
ska vara skilda 4t, grind for gdende, avfallskérl inom omrédet och en servicebyggnad i nira anslutning.
Inom omréadet ska det finnas markerade parkeringsrutor dér fordonen bor parkeras med hytterna vinda
in mot mitten av ytan, men utan att fordonen ska behdva backas inom omradet. P4 sa sitt far forarna
en storre trygghet én lasten. Fordonens baksidor bor dérfor 6vervakas med CCTV
overvakningskameror, Closed-circuit television, samt genom god insyn genom inhdgnaden. For att
undvika svardvervakade horn rekommenderas en ellipsform, som férutom att optimera ytan ocksa ger
en trevlig milj6. (Franklin, Celay, 2006)

i e w.vmumm.v.nnnnnuw.iuﬂ/

Figur 17. Bilden visar en vision av en uppstdllningsplats enligt Vigverkets kravspecifikation 2006.
Kdlla: (Franklin, Celay, 2006)
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Sékerhets- och skyddsnivaer

Kravspecifikationen fokuserar pé sikerhet och har héga siikerhets- och skyddsnivaer. Overvakad in-
och utpassering dir bade forare och fordon registreras forslas samt passerkort och kod vid in- och
utpassering i gdnggrindarna. Registrering minskar riskerna for stoder mellan foérarna, interna stdlder
och annan kriminell verksamhet. Hela omradet ska vara inhdgnat och kameradvervakat. Minimikraven
ar stangsel, bom vid in- och utpassage, identitetskontroll av chauffor i samband med kdp av
passerkort, registrering av dragbilens registreringsnummer via CCTV vid in- och utpassage, CCTV
kopplad till larmcentral och till servicebyggnaden, utrymningslarm med ljudsignal, kontroll av
stangsel och besok av viktare en gang per natt. (Franklin, Celay, 2006)

Omgivning

Omgivningen ska besta av dppna ytor med god insyn. Ytorna intill staketen ska vara fria s att insynen
inte begrinsas och ha god och jamn belysning 6ver hela ytan. Minimikraven dr att inga buskar trad
eller byggnader fér finnas inom 10 meter frén stingslet och smavégar ska inte finnas dir. Det ska inte
gé att parkera i direkt anslutning till inhdgnaden. Parkeringsplatser for andra fordon sdsom personbilar
och bussar ska placeras lidngre bort. Av savil kommersiella skél som brottsforebyggande skél bor
anldggningen ocksa betjdna dvriga trafikanter. Liv och rorelse kring uppstéllningsplatsen under hela
dygnet har en preventiv verkan. (Franklin, Celay, 2006)

Serviceanliggning

Minimikraven for serviceanldggningen dr matservering, toaletter, dusch, kiosk/butik, drivmedel,
dygnetruntdppet och att den dven nyttjas av dvriga trafikanter. Personalen pa serviceanldggningen som
séljer passerkort till uppstéllningsplatsen ska ha en sarskild utbildning kring sidkerhet for
végtransporter. (Franklin, Celay, 2006)

Tilltriade

Endast lastbilar ska ha tilltrade till uppstéllningsplatsen och de ska betala en avgift for passera in.
Forbokning ska vara mojlig men inte ett krav. Rokning och tomgangskorning ska endast vara tillaten
anvisad plats inom inhdgnaden. Omlastning ska inte vara tillatet inom omréadet. (Franklin, Celay,
2006)

Information

Marknadsforing och information om var uppstéllningsplatser finns och vilka regler som géller &r
viktigt. Det finns sirskilda webbplatser som upplyser om uppstillningsplatser 6ver hela Europa. For
att utlindska chaufforer ska nds av informationen &r det sérskilt viktigt med information vid granserna.
I minimikraven ingar att en informationsfolder pa flera sprak ska finnas i servicebyggnaden. Vid
vagen bor det finnas en skylt som visar antal lediga platser.
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Figur 18. Viigskylt som visar antal lediga Lastbilsparkeringsplatser.
Kdlla: (Fahrschule, 2008)

Det bor ocksa vara mojligt att ringa for att fa veta platstillgang och vid fullbeldggning ska andra
lampliga uppstillningsplatser i niromradet kunna anvisas. (Franklin, Celay, 2006)
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Bilaga D: Lénder som berors av KOV och EU-forordningen

EU-linder ér:

Belgien, Bulgarien, Cypern, Danmark, Estland, Finland, Frankrike, Grekland, Irland, Italien,
Lettland, Litauen, Luxemburg, Malta, Nederlinderna, Polen, Portugal, Ruménien, Slovakien,
Slovenien, Spanien, Storbritannien, Sverige, Tjeckien, Tyskland, Ungern och Osterrike.

EES-linderna ir:
Island, Liechtenstein och Norge

Forteckningen over ldnder géller forhallandena den 1 oktober 2008.
Kalla: (Végverket,1, 2008)
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Bilaga E: Intervjumall
Stolder

> Ar stolder ett problem?
» Vad stjils mest?

» Varfor har utvecklingen skett som den gjort?

» Hur mycket problem anser ni att ni har med stdlder? Under hur lang tid har ni haft dem, och

hur har utvecklingen varit?
» Vilken typ av gods dr mest stoldbegéarligt?
» Vilka fordndringar har ni infort for att férhindra stélder?
Sikerhet
» Hur ser du pa att forare kor for lange?
» Sakerhet for chauffoérer och gods i bilar

» Hur bor man arbeta for att oka trafiksdkerheten enligt dig?

» Hur paverkar en forkortad dygnvila ens omdome?

» Hur mycket av olyckorna uppskattas beror pa att man kor pa natten?
» Vad anses som normal sémn?

» Relationen sémn / kdrning

» Vad visar somnstudier om korformaga och trétthet?
» Hur paverkar oroskéinslor somnen?

» Hur kan man bést forhindra trétthet hos yrkeschaufforer?
o Hur skulle bittre uppstéllningsplatser paverka somnen?
o Rastplatser, Skulle de forandra négot for chaufforerna sett till trygghet och oro?

» Enligt en tidigare kontakt sker merparten av lastbilsolyckorna pé grund av for lite sémn, vi
undrar hur manga olyckor procentuellt sdtt som dr somnrelaterade.

» Vem ska ta mest ansvar for att forbygga trotthet?

o Vilket ansvar har transportképaren?
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>

o Vilket ansvar har arbetsgivaren?
o Vilket ansvar har myndigheter?
o Hur skulle battre uppstéllningsplatser paverka somnen?

Har du kidnnedom om resultatet av studien diar NTF latit chaufforer kora lings E6 fram och
tillbaka under natten for att se hur trotthet paverkar ens korférmaga

Uppstillningsplatser

>

VYV VYV YV VY

>

Skulle de fordndra nigot for chaufférerna? Skulle stolderna minska eller bara foréndras i typ?
Lokalisering for att fungera ithop med KOV

Ar rastplatser ett problem?

Atgirder/upprustning for befintliga

Hjalper sékrare uppstéllningsplatser mot brott?

Lokalisering av uppstéllningsplatser?

Driftsavtal for dessa?

Om det fanns dvervakade och inhdgnade omréaden dér lastbilar kunde std under chaufférernas

dygnsvila, skulle ni dd fororda att era transporter stannar pa sddana rekommenderade
uppstéllningsplatser?

Var tycker du att de ska lokaliseras och hur manga tycker du bor finnas?

Finansiering

>

>

KOV

Hur anser du att det ska finansieras, dvs. vem ska betala for dem?

Varfor tror du att det finns en sadan troghet hos olika parter for att ta tag i det hir projektet?
Vem anser du bor vara den ledande aktéren?

Vad kostar det att bygga en dvervakad uppstillningsplats fran grunden?

Vad kostar det att bygga om en befintlig uppstéllningsplats dir ytan finns men arbetet med att
gora den sdkrare med hjilp av stingsel, belysning mm aterstar?

Finns det redan framtagna kostnadskalkyler som vi kan fa ta del av? Om du inte har tillgang
till ndgra framtagna kostnadskalkyler, vem/vilka skulle vi kunna vinda oss till for att fa
sédana uppgifter?

Négon intressent har framfort till oss att det skulle rdcka med att bygga enkla
uppstéllningsplatser som ar bevakade och inhdgnade, men som i Gvrigt har en lag servicegrad.
Det skulle kosta mindre och vore ett sétt att komma igadng. Kanner du till om det finns négra
kalkyler pa enklare varianter av uppstallningsplatser?

Vad anser du om KOV? Ar det for strikta eller for slappa?

Dagens undantag fran KOV ér rériga, hur kan man gora dessa smidigare? Fungerar de?
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Unikt

Jamfor KOV med 6vriga Europas undantag, lika eller mkt skillnad?
Hur skulle ditt drémscenario av KOV se ut?

Vad tror du om att infoéra Flextid?

Anser du att polisen och chaufférerna har ett bra samarbete?

Hur har 6vergangen fran analog till digital fardskrivare fungerat?
Tror/vet ni om det forekommer mycket fusk?

I jimforelse med den analoga?

Vilka ar péafoljderna vid fusk, bade KOV och fardskrivare? Virt risken?

Samordning av polis, bade i Sverige och i Europa for att ha lika kunskap och straffbedomning

vid Gvertradelser

Hur insatta &r ni i kor- och vilotidsreglerna och végarbetstidslagen som chaufforerna kor efter?
Tar ni hiansyn till dessa nér ni bokar transporter eller vill ni ha godset pa plats "s& snart som
mojligt"?

Nationell/internationell samordnare?

Enligt en av era speditdrer kommer ert ankommande gods med villkoren fritt levererat. Om en
transport missar sitt tidsfonster, hur lange brukar da denne fa vinta for att komma in och
lossa?

Var nagonstans far trailern std medan denne vantar pa ny lossningstid?
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