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1 Sammanfattning 
Från den 1 januari 2011 avser regeringen att överföra kontrollerna av 

företagens kör- och vilotider från Polisen till Transportstyrelsen. Mot 

bakgrund av den lägesrapport som Transportstyrelsen lämnade till 

regeringen under våren 2010 redovisas i denna framställning en fördjupning 

av arbetet, med främst författningsförslag och en redovisning av 

kontrollmetoden. 

 

Kontrollverksamhetens syfte är att bidra till en sund konkurrens inom 

trafiknäringen samt att förbättra trafiksäkerheten på vägarna och 

arbetsvillkoren för förarna. 

 

Transportstyrelsens bedömning är att myndighetens kontroll ska genomföras 

som en traditionell kontroll, vilket också ligger till grund för bestämmelserna 

i kontrolldirektivet. En sådan modell innebär att myndigheten kommer nära 

företagen och kan bilda sig en god uppfattning om marknaden. Det är också 

den modell som de flesta medlemsstater använder sig av. Utformningen av 

kontrollen innebär att en urvalsprocess sker, där det bedöms vilka företag 

som ska kontrolleras. Företagen sänder in sina uppgifter från färdskrivarna 

för den period som avses och därefter kontrolleras de uppgifter som anges i 

kontrolldirektivet. Där uppgifter saknas eller för överträdelser som upptäcks 

vid kontrollen kommer företaget att påföras en sanktionsavgift. 

 

Nuvarande system, där överträdelser i huvudsak sanktioneras i form av 

penningböter, har visat sig vara otillräckligt. Transportstyrelsen föreslår att 

detta ersätts med ett system med strikt ansvar och administrativa 

sanktionsavgifter vid kontroll av kör- och vilotider i företag. Genom att 

införa sanktionsavgifter blir överträdelser mot kör- och vilotidsreglerna 

ekonomiskt kännbara för företagen, och det blir ekonomiskt ofördelaktigt att 

sätta konkurrensvillkoren ur spel. Sanktionsavgift ska även påföras de 

företag som inte medverkar till att en kontroll kan genomföras. Samma 

överträdelse kommer inte att kunna påföras både penningböter och 

sanktionsavgift. Anmälningsplikt ska inte gälla för överträdelser för förare 

som upptäcks vid kontroller i företag. Sanktionsavgifternas belopp föreskrivs 

av regeringen. Storleken bestäms av överträdelsens allvar och betydelsen av 

den bestämmelse som överträdelsen avser. Det införs en begränsning till 

högst tio procent av näringsidkarens eller arbetsgivarens årsomsättning. 

 

Utgångspunkt för identifiering kommer att vara fordonen, uppgifterna om 

dessa kopplas sedan till företagens verksamhet. Alla företag med relevanta 

fordon förutsätts omfattas av kontrollerna. För att avgränsa kollektivet när 

det gäller fordon som är registrerade på personnummer görs en samkörning 

mellan vägtrafikregistrets fordonsregister och Skatteverket. 
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2 Förslag till författningsändringar 

2.1 Förslag till lag om ändring i fordonslagen (2002:574) 
Härigenom föreskrivs att 2 kap. 13 § och 3 kap. 3 § fordonslagen (2002:574) ska ha följande 

lydelse. 

 

Nuvarande lydelse Föreslagen lydelse 

 

2 kap. 

13 § 

 Vägkontroll av färdskrivaren hos 

ett fordon, som anträffas i trafik eller 

som kan antas ha använts i trafik i 

nära anslutning till anträffandet, och 

som enligt särskilda föreskrifter skall 

vara utrustat med färdskrivare, sker 

för att kontrollera att den är av 

godkänd typ och uppfyller 

föreskrivna krav i fråga om 

montering, funktion och användning. 

Beträffande fordon som används av 

företag får motsvarande kontroll ske 

även i företagets lokaler eller 

liknande eller på ett område i 

anslutning till dessa. Kontrollen skall 

utföras av en polisman eller en 

bilinspektör.  

 

 Vägkontroll av färdskrivaren hos 

ett fordon, som anträffas i trafik eller 

som kan antas ha använts i trafik i 

nära anslutning till anträffandet, och 

som enligt särskilda föreskrifter ska 

vara utrustat med färdskrivare, sker 

för att kontrollera att den är av 

godkänd typ och uppfyller 

föreskrivna krav i fråga om 

montering, funktion och användning. 

Beträffande fordon som används av 

företag får motsvarande kontroll ske 

även i företagets lokaler eller 

liknande eller på ett område i 

anslutning till dessa. Kontrollen ska 

utföras av en polisman, en 

bilinspektör eller en av 

Transportstyrelsen särskilt 

förordnad tjänsteman.  

 

3 kap. 

3 § 

 En polisman, en 

besiktningstekniker, en bilinspektör 

eller en tekniker har vid kontroll 

enligt denna lag rätt till tillträde till 

fordon och slutna utrymmen i ett 

fordon samt, i fall som avses i 2 kap. 

10, 13 och 14 §§, till företags lokaler 

eller liknande eller till ett område i 

anslutning till dessa. Även den som 

Transportstyrelsen särskilt har 

förordnat har, om det behövs för 

prövningen av ett ärende som 

styrelsen handlägger, rätt till 

tillträde till fordon, slutna utrymmen 

i fordon eller till lokaler eller 

liknande eller till ett område i 

anslutning till dessa där ett fordon 

står uppställt.  

 En polisman, en 

besiktningstekniker, en bilinspektör 

eller en tekniker har vid kontroll 

enligt denna lag rätt till tillträde till 

fordon och slutna utrymmen i ett 

fordon samt, i fall som avses i 2 kap. 

10, 13 och 14 §§, till företags lokaler 

eller liknande eller till ett område i 

anslutning till dessa. Detsamma 

gäller en vid Transportstyrelsen 

särskilt förordnad tjänsteman vid 

kontroll enligt 2 kap. 13. §  

   En av Transportstyrelsen särskilt 

förordnad tjänsteman har, om det 

behövs för prövningen av ett ärende 

som styrelsen handlägger, rätt till 

tillträde till fordon, slutna utrymmen 

i fordon eller till lokaler eller 
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 liknande eller till ett område i 

anslutning till dessa där ett fordon 

står uppställt.  

 En polisman eller en bilinspektör har rätt till tillträde till fordon och till 

slutna utrymmen i ett fordon eller dess last för att kontrollera att fordonet är 

lastat på föreskrivet sätt. 

_________________ 

Denna lag träder i kraft den 1 januari 2011.  
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2.2 Förslag till förordning om ändring i förordningen (1993:185) 
om arbetsförhållanden vid vissa internationella 
vägtransporter 
Härigenom föreskrivs i fråga om förordningen (1993:185) om arbetsförhållanden vid vissa 

internationella vägtransporter  

 dels att nuvarande 20-24 §§ ska betecknas 29-33 §§, 

 dels att 7, 10, 17, 19 och de nya 32 och 33 §§ samt rubriken närmast före den nya 33 § 

ska ha följande lydelse, 

 dels att det i förordningen ska införas nio nya paragrafer, 20-28 §§, av följande lydelse. 

 

Nuvarande lydelse Föreslagen lydelse 

 

7 § 

 Utöver vad som följer av 

bestämmelserna i körkortslagen 

(1998:488) och körkortsförordningen 

(1998:980) skall kraven på 

yrkeskompetens i artikel 5.1 b andra 

strecksatsen och 5.2 andra stycket c i 

AETR för Sveriges del anses 

uppfyllda av den som blivit godkänd 

vid ett skriftligt prov för förare av 

fordon avsedda för gods- eller 

persontransporter på väg anordnat av 

 1. Transportstyrelsen, eller 

 2. gymnasieskola, fristående 

gymnasieskola eller komvux där 

eleven undervisats på en nationellt 

fastställd kurs vars innehåll varit 

föremål för samråd enligt 8 kap. 4 § 

körkortsförordningen.  

 Transportstyrelsen skall utfärda 

bevis på yrkeskompetens till förare 

som uppfyller kravet i första stycket.  

 Utöver vad som följer av 

bestämmelserna i körkortslagen 

(1998:488) och körkortsförordningen 

(1998:980) ska kraven på 

yrkeskompetens i artikel 5.1 b andra 

strecksatsen och 5.2 andra stycket c i 

AETR för Sveriges del anses 

uppfyllda av den som blivit godkänd 

vid ett skriftligt prov för förare av 

fordon avsedda för gods- eller 

persontransporter på väg anordnat av 

 1. Trafikverket, eller 

 2. gymnasieskola, fristående 

gymnasieskola eller komvux där 

eleven undervisats på en nationellt 

fastställd kurs vars innehåll varit 

föremål för samråd enligt 8 kap. 4 § 

körkortsförordningen.  

 Transportstyrelsen ska utfärda 

bevis på yrkeskompetens till förare 

som uppfyller kravet i första stycket. 

 

10 § 

 Med behörig kontrollmyndighet 

avses polismyndighet och med 

behörig kontrolltjänsteman avses 

polisman och bilinspektör. 

 Med behörig kontrollmyndighet i 

fråga om kontroller på väg avses 

polismyndighet och med behörig 

tjänsteman avses polisman och 

bilinspektör.  

   Med behörig kontrollmyndighet i 

fråga om kontroller i företags lokaler 

avses Transportstyrelsen och med 

behörig tjänsteman avses tjänsteman 

vid styrelsen med särskilt 

förordnande. 

 

  

17 § 
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 Rikspolisstyrelsen skall senast 

den 31 mars varje år förse 

Transportstyrelsen med uppgifter om 

antalet av polisen under föregående 

år kontrollerade förare på vägar, 

antalet kontroller i företags lokaler, 

antalet dagsverken, antalet 

förelägganden av ordningsbot och 

antalet anmälda överträdelser. 

 Rikspolisstyrelsen ska senast den 

31 mars varje år förse 

Transportstyrelsen i fråga om 

kontroller på väg med uppgifter om 

antalet av polisen under föregående 

år kontrollerade förare på vägar, 

antalet dagsverken, antalet 

förelägganden av ordningsbot och 

antalet anmälda överträdelser.  

    Skatteverket ska på begäran från 

Transportstyrelsen lämna de 

uppgifter som styrelsen behöver för 

sin prövning eller tillsyn. 

 

19 § 

 Till penningböter döms 

 

 

 1. förare som uppsåtligen eller av 

oaktsamhet bryter mot artikel 5, 6, 

7.1, 7.3, 8.1-8.3 eller 9 andra 

meningen i AETR, 11.1, 11.2 eller 

11.4 i bilagan, 8 § eller 9 § jämförd 

med artikel 10.1 b-e i AETR eller 

mot de villkor som har beslutats 

enligt 9 §,  

 2. arbetsgivare som uppsåtligen 

eller av oaktsamhet bryter mot 

artikel 10.2 eller 11.3 i AETR, 

 3. näringsidkare som uppsåtligen 

eller av oaktsamhet bryter mot 

artikel 10.3 i AETR,  

 4. den som utan lov eller 

uppsåtligen avlägsnar plomberingar 

av färdskrivarutrustning enligt punkt 

V.B i underbilaga 1, 

 5. förare som uppsåtligen eller av 

oaktsamhet bryter mot förbud att 

bruka fordon enligt 18 § andra 

stycket. 

 I de fall som avses i första stycket 

1 och 5 döms även arbetsgivaren till 

penningböter, om han uppsåtligen 

eller av oaktsamhet inte har gjort 

vad som har ankommit på honom för 

att hindra förseelsen. 

 Vad som sägs i andra stycket om 

arbetsgivare skall istället gälla 

annan näringsidkare om brottet har 

begåtts i dennes 

transportverksamhet. 

 Till penningböter döms den 

förare som uppsåtligen eller av 

oaktsamhet bryter mot 

 1. artikel 5, 6, 7.1, 7.3, 8.1-8.3 

eller 9 andra meningen i AETR, 

11.1, 11.2 eller 11.4 i bilagan, 8 § 

eller 9 § jämförd med artikel 10.1 b-e 

i AETR eller mot de villkor som har 

beslutats enligt 9 §, 

 2. förbud att bruka fordon enligt 

18 § andra stycket. 
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20 § 

  Till penningböter döms den som 

utan lov uppsåtligen avlägsnar 

plomberingar av 

färdskrivarutrustning enligt punkt 

V.B i underbilaga 1 i AETR. 

 

21 § 

  Sanktionsavgift ska påföras 

 1. den arbetsgivare som bryter 

mot artikel 10.2 eller 11.3 i AETR, 

 2. den näringsidkare som bryter 

mot artikel 10.3 i AETR. 

 Sanktionsavgift ska också påföras 

den arbetsgivare eller näringsidkare 

som bryter mot de föreskrifter om 

förfarandet i de avseende som 

regleras i denna förordning och i 

föreskrifter som har meddelats med 

stöd av 33 §. 

 

22 § 

  I de fall som avses i 19 § ska 

sanktionsavgift påföras 

arbetsgivaren, om denne inte har 

gjort vad på honom eller henne 

ankommit för att hindra 

överträdelsen. 

 Vad som sägs i första stycket om 

arbetsgivare ska i stället gälla annan 

näringsidkare om överträdelsen skett 

i dennes transportverksamhet. 

 

23 § 

  En sanktionsavgift ska tas ut även 

om överträdelsen inte har skett 

uppsåtligen eller av oaktsamhet. 

Sanktionsavgift ska dock inte tas ut 

om det är oskäligt. Vid den 

prövningen ska särskilt beaktas 

 1. om överträdelsen har berott på 

sjukdom som medfört att den 

avgiftsskyldige inte förmått att på 

egen hand göra det som ålegat 

honom eller henne och inte heller 

förmått att uppdra åt någon annan 

att göra det, 

 2. om överträdelsen annars berott 

på en omständighet som den 

avgiftsskyldige varken kunnat eller 

borde ha förutsett och inte heller 

kunnat påverka, eller 
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 3. vad den avgiftsskyldige gjort för 

att undvika att en överträdelse skulle 

inträffa. 

 

24 § 

  Frågor om påförande av 

sanktionsavgift prövas av 

Transportstyrelsen. 

 Avgiften tillfaller staten och ska 

betalas till Transportstyrelsen i den 

ordning styrelsen föreskriver. 

 Innan Transportstyrelsen beslutar 

om sanktionsavgift, ska den som 

anspråket riktas mot ges tillfälle att 

yttra sig. 

 

25 § 

  En sanktionsavgift ska fastställas 

till belopp som framgår av bilagan 

till denna förordning.  

 Om sanktionsavgifter ska 

beslutas gemensamt för flera 

överträdelser får det sammanlagda 

beloppet uppgå till högst 

tvåhundratusen kronor men får inte 

överstiga tio procent av 

näringsidkarens eller arbetsgivarens 

årsomsättning. Årsomsättningen ska 

avse omsättningen närmast 

föregående räkenskapsår. Om 

överträdelsen har skett under det 

första verksamhetsåret eller om 

uppgifter om årsomsättning annars 

saknas eller är bristfälliga, får 

årsomsättningen uppskattas. 

 

26 § 

  Ett beslut om sanktionsavgift får, 

när det har vunnit laga kraft, 

verkställas enligt utsökningsbalken. 

 

27 § 

  En sanktionsavgift får beslutas 

bara om den som anspråket riktas 

mot har getts tillfälle att yttra sig 

inom två år från det att 

förutsättningarna att besluta avgift 

har uppfyllts. 

 

28 § 

  En beslutad sanktionsavgift faller 

bort, om beslutet om avgiften inte 
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har verkställts inom fem år från det 

att beslutet vann laga kraft. 

 

32 § 

 I 22 a § förvaltningslagen 

(1986:223) finns bestämmelser om 

överklagande till allmän 

förvaltningsdomstol. Ett beslut i 

fråga om skriftligt prov enligt 7 § får 

inte överklagas. 

 I 22 a § förvaltningslagen 

(1986:223) finns bestämmelser om 

överklagande till allmän 

förvaltningsdomstol. 

Prövningstillstånd krävs vid 

överklagande till kammarrätten. 

 Ett beslut i fråga om skriftligt 

prov enligt 7 § får inte överklagas. 

 

33 § 

Verkställighetsföreskrifter Bemyndiganden 

 

 Föreskrifter för verkställigheten 

av denna förordning får meddelas av 

Transportstyrelsen. Styrelsen skall 

samråda med Rikspolisstyrelsen 

innan föreskrifter beslutas om 

kontroll.  

 Transportstyrelsen får meddela 

 1. ytterligare föreskrifter om 

förfarandet i de avseenden som 

regleras i denna förordning,  

 2. föreskrifter för 

verkställigheten av denna 

förordning, och 

 3. föreskrifter om avgifter för 

kontroll i företags lokaler och för 

ärendehandläggning enligt denna 

förordning eller föreskrifter som har 

meddelats med stöd av 

förordningen. 

 Föreskrifter om kontroll ska 

meddelas efter samråd med 

Rikspolisstyrelsen. 

 

 

Bilaga 

 

Kapitel 1 

Sanktioner vid kontroll av kör - och vilotider i företag  

 

Sanktionsavgifter riktade till företag vid överträdelser grundat på företagets överträdelser samt av 

företaget anlitade förares överträdelser av förordning 1993:185. 
 

Överträdelser av förordning 1993:185 

Nr  

 

Rättslig 

grund  
Typ av överträdelse Avgift 

 

 

1 

 

Artikel 5 

AETR 

Ej iakttagit regler om lägsta ålder  2000 

2 Artikel 6 

AETR 

Ej iakttagit regler om körtid 4000 

3 Artikel 7 Ej iakttagit regler om raster 4000 
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AETR  

4 Artikel 8.1-

8.2 AETR 

 

Ej iakttagit regler om dygnsvila 

 

4000 

5 Artikel 8.3 

AETR 

Ej iakttagit regler om veckovila 

 

4000 

6 Artikel 9 

andra 

meningen 

AETR 

Ej redovisat avsteg från bestämmelse på diagramblad/tjänstgöringslista 2000 

7 8, 9 §§ jfr 

med art. 10.1 

AETR 

Ej iakttagit regler om hur färdskrivare skall vara installerade och användas 

 

4000 

8 8, 9 §§ jfr 

med art. 10.1 

b, c AETR 

Ej fört in uppgifter på diagramblad/i dagrapport 4000 

9 8, 9 §§ jfr 

med art. 10.1 

d AETR 

Ej kunnat uppvisa diagramblad/dagrapport 4000 

10 8, 9 §§ jfr 

med art. 10.1 

e AETR 

Ej iakttagit regler om reparation av färdskrivare 2000 

11 11.1 i bilagan 

till AETR 

Använt skadade/smutsiga diagramblad 1000 

12 11.2 i bilagan 

till AETR 

 Diagramblad ej använt/dubbeltecknat/tagits ut 4000 

13 11.2 i bilagan 

till AETR 

Ej registrerat tidsperioder manuellt/automatiskt 4000 

14 11.4 i bilagan 

till AETR 

Ej kunnat uppvisa diagramblad 4000 

15 Punkt VI.3 i 

underbilaga 1 

till AETR 

Brukat fordon trots att färdskrivaren ej är besiktigad 4000 

16 Artikel 10.2 

AETR 

Ej utlämnat diagramblad 4000 

17 Artikel 11.3 

AETR 

Ej iakttagit regler om förbud mot vissa typer av betalning 4000 

18 Artikel 10.3 

AETR 

Ej förvarat/visat upp diagramblad 4000 

 

 

Kapitel 2 

Om inget material inkommit till Transportstyrelsen vilket medfört att en företagskontroll inte kunnat 

genomföras ska en avgift om 20 000 kr per fordon tas ut enligt art. 11.2 i bilagan till den europeiska 

överenskommelsen den 1 juli 1970 om arbetsförhållanden för fordonsbesättningar vid internationella 

vägtransporter (AETR). Avgiften får högst uppgå till två hundratusen kronor och får inte överstiga tio 

procent av näringsidkarens årsomsättning. Årsomsättningen ska avse omsättningen närmast 

föregående räkenskapsår. Om överträdelsen har skett under det första verksamhetsåret eller om 

uppgifter om årsomsättning annars saknas eller är bristfälliga, får årsomsättningen uppskattas. 

____________ 

1 Denna förordning träder i kraft den 1 januari 2011. 

2. I fråga om överträdelser som skett före ikraftträdandet ska äldre bestämmelser tillämpas.  

  



 

 Diarienummer Dokumenttyp Sida 

  PROMEMORIA 

 

13(69) 

 

 

13 (69) 

2.3 Förslag till förordning om ändring i förordningen (2001:650) 
om vägtrafikregister 
Härigenom föreskrivs i fråga om förordningen (2001:650) om vägtrafikregister  

 dels att 2 kap. 1 och 4 kap. 1 §§ ska ha följande lydelse, 

     dels att det i förordningen ska införas en ny bilaga, bilaga 7, av följande lydelse. 

 

2 kap. 

1 § 

 I vägtrafikregistret ska föras in de uppgifter som framgår av 

1. bilaga 1 i fråga om fordonsregistrering, 

2. bilaga 2 i fråga om körkortsregistrering, 

3. bilaga 3 i fråga om yrkestrafikregistrering, 

4. bilaga 4 i fråga om registrering av felparkeringsavgifter, 

5. bilaga 5 i fråga om registrering av trängselskatt, och 

6. bilaga 6 i fråga om registrering av yrkeskompetensbevis. 

 7. bilaga 7 i fråga om registrering i 

samband med kontroll av kör- och 

vilotider.  

 

 

 

4 kap. 

1 § 

 

Vid sökning i vägtrafikregistret får 

som sökbegrepp vad gäller  

1. fordonsregistreringen användas de 

uppgifter som enligt 6 § första 

stycket 1 lagen (2001:558) om 

vägtrafikregister förs in i registret 

med undantag för uppgift om 

innehav av fordon på grund av 

kreditköp med förbehåll om 

återtaganderätt, 

2. körkortsregistreringen användas 

 

a) personnummer, 

samordningsnummer eller 

referensnummer, 

b) uppgifter om giltigt körkort eller 

förarbevis, ADR-intyg, behörighet, 

återkallelsegrund eller förarprövare, 

c) datum för körkortsuppgifter som 

avses i bilaga 2 punkten 2 och som är 

förenade med datum, eller 

administrativa uppgifter som avses i 

bilaga 2 punkten 6, 

d) namnet på den stat som utfärdat 

utländskt körkort i kombination med 

körkortsnummer eller motsvarande, 

 

Vid sökning i vägtrafikregistret får 

som sökbegrepp vad gäller  

1. fordonsregistreringen användas de 

uppgifter som enligt 6 § första 

stycket 1 lagen (2001:558) om 

vägtrafikregister förs in i registret 

med undantag för uppgift om 

innehav av fordon på grund av 

kreditköp med förbehåll om 

återtaganderätt, 

2. körkortsregistreringen användas 

 

a) personnummer, 

samordningsnummer eller 

referensnummer, 

b) uppgifter om giltigt körkort eller 

förarbevis, ADR-intyg, behörighet, 

återkallelsegrund eller förarprövare, 

c) datum för körkortsuppgifter som 

avses i bilaga 2 punkten 2 och som är 

förenade med datum, eller 

administrativa uppgifter som avses i 

bilaga 2 punkten 6, 

d) namnet på den stat som utfärdat 

utländskt körkort i kombination med 

körkortsnummer eller motsvarande, 

 

http://www.notisum.se/rnp/sls/lag/20010558.htm#P6S1N1
http://www.notisum.se/rnp/sls/lag/20010558.htm#P6S1N1
http://www.notisum.se/rnp/sls/lag/20010558.htm
http://www.notisum.se/rnp/sls/lag/20010650.htm
http://www.notisum.se/rnp/sls/lag/20010650.htm
http://www.notisum.se/rnp/sls/lag/20010558.htm#P6S1N1
http://www.notisum.se/rnp/sls/lag/20010558.htm#P6S1N1
http://www.notisum.se/rnp/sls/lag/20010558.htm
http://www.notisum.se/rnp/sls/lag/20010650.htm
http://www.notisum.se/rnp/sls/lag/20010650.htm


 

 Diarienummer Dokumenttyp Sida 

  PROMEMORIA 

 

14(69) 

 

 

14 (69) 

3. yrkestrafikregistreringen användas 

 

a) registreringsnummer, 

personnummer, 

samordningsnummer, 

organisationsnummer, namn eller del 

av namn eller förarkod för 

taxiförarlegitimation, 

b) datum för tillståndsuppgifter som 

avses i bilaga 3 punkten 2 och som är 

förenade med datum, 

c) kortnummer och 

beställningsnummer för 

färdskrivarkort samt slutdatum för 

giltigheten av sådana kort, 

 

4. registreringen av 

felparkeringsavgifter användas 

 

a) registreringsnummer eller 

ärendenummer, 

b) datum för uppgifter om 

felparkeringsavgift som avses i 

bilaga 4 och som är förenade med 

datum, 

 

5. registreringen av trängselskatt 

användas 

 

a) registreringsnummer, 

personnummer, samordningsnummer 

eller organisationsnummer, 

b) datum för uppgifter om 

trängselskatt som avses i bilaga 5 

och som är förenade med datum, 

 

6. registrering av 

yrkeskompetensbevis användas 

personnummer, samordningsnummer 

och serienummer. 

 

   Första stycket är inte tillämpligt 

om möjligheterna att använda 

sökbegrepp begränsats enligt 5 §.  

 

3. yrkestrafikregistreringen användas 

 

a) registreringsnummer, 

personnummer, 

samordningsnummer, 

organisationsnummer, namn eller del 

av namn eller förarkod för 

taxiförarlegitimation, 

b) datum för tillståndsuppgifter som 

avses i bilaga 3 punkten 2 och som är 

förenade med datum, 

c) kortnummer och 

beställningsnummer för 

färdskrivarkort samt slutdatum för 

giltigheten av sådana kort, 

 

4. registreringen av 

felparkeringsavgifter användas 

 

a) registreringsnummer eller 

ärendenummer, 

b) datum för uppgifter om 

felparkeringsavgift som avses i 

bilaga 4 och som är förenade med 

datum, 

 

5. registreringen av trängselskatt 

användas 

 

a) registreringsnummer, 

personnummer, samordningsnummer 

eller organisationsnummer, 

b) datum för uppgifter om 

trängselskatt som avses i bilaga 5 

och som är förenade med datum, 

 

6. registrering av 

yrkeskompetensbevis användas 

personnummer, samordningsnummer 

och serienummer. 

 

   Första stycket är inte tillämpligt 

om möjligheterna att använda 

sökbegrepp begränsats enligt 5 §.  

 

7. kontroll av kör- och vilotider 

användas 

a) registreringsnummer, 

personnummer, 

samordningsnummer, 

organisationsnummer, namn eller 

del av namn,  

http://www.notisum.se/rnp/sls/lag/20010650.htm
http://www.notisum.se/rnp/sls/lag/20010650.htm
http://www.notisum.se/rnp/sls/lag/20010650.htm
http://www.notisum.se/rnp/sls/lag/20010650.htm#K4P1S1
http://www.notisum.se/rnp/sls/lag/20010650.htm#K4P5
http://www.notisum.se/rnp/sls/lag/20010650.htm
http://www.notisum.se/rnp/sls/lag/20010650.htm
http://www.notisum.se/rnp/sls/lag/20010650.htm
http://www.notisum.se/rnp/sls/lag/20010650.htm#K4P1S1
http://www.notisum.se/rnp/sls/lag/20010650.htm#K4P5
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b) datum för företagskontroll 

c) företags riskvärdering 

d) typ av transport 

 

 

Bilaga 7 

I vägtrafikregistret ska i fråga om registrering i samband med kontroll av kör- och vilotider följande 

uppgifter föras in. 

 

Uppgifter                                  
 

1. Identitetsuppgifter 

Fullständigt namn, personnummer eller samordningsnummer och folkbokföringsadress för den som 

avses med registreringen, eller, om han eller hon inte är folkbokförd, annan adress i landet  

 

2. Kontrollobjekt  

Företag som omfattas av bestämmelser om kör- och vilotider  

 

3. Verksamhetsuppgifter 

Typ av transporter som bedrivs i ett företag 

 

4. Fordonsuppgifter 

Fordon som används på ett sådant sätt att bestämmelserna om kör- och vilotider är tillämpliga  

 

5. Riskvärdering  
Utfall och andra uppgifter om kontroller 

 

Uppgifter om överträdelser enligt 

- förordningen (2004:865) om kör- och vilotider samt färdskrivare, m.m.,  

- förordningen (1993:185) om arbetsförhållanden vid vissa internationella vägtransporter 

- bestämmelser om kör- och vilotider samt färdskrivare m.m. enligt utländsk dom eller annat 

likvärdigt avgörande som avses i 5 kap. 5 § yrkestrafiklagen (1998:490) 

Uppgifter om ett företags riskvärdering 

 

6. Övriga uppgifter 

Uppgifter som behövs av administrativa skäl för kontroll av kör- och vilotider i företag 

____________ 

Denna förordning träder i kraft den 1 januari 2011. 
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2.4 Förslag till förordning om ändring i förordningen (2004:865) 
om kör- och vilotider samt färdskrivare, m. m. 
 

Härigenom föreskrivs i fråga om förordningen (2004:865) om kör- och vilotider samt 

färdskrivare, m.m. 

 dels att 9 kap. 7 § ska betecknas 9 kap. 8 § och att 9 kap. 8 § ska betecknas 9 kap. 7 §, 

 dels att 7 kap. 1 §, 8 kap. 2 §, 9 kap. 5, nya 7, nya 8, 9 och 10 §§, 10 kap. 2, 3, 11 och 13 

§§ ska ha följande lydelse, 

 dels att det i förordningen ska införas fem nya bestämmelser, 9 kap. 8 a och 12 §§, 10 

kap. 10 a - c §§ av följande lydelse. 

 

Nuvarande lydelse Föreslagen lydelse 

 

7 kap. 

1 § 

   Med behörig kontrollmyndighet 

avses polismyndighet och med 

behörig tjänsteman avses polisman 

och bilinspektör.  

   Med behörig kontrollmyndighet i 

fråga om kontroller på väg avses 

polismyndighet och med behörig 

tjänsteman avses polisman och 

bilinspektör.  

   Med behörig kontrollmyndighet i 

fråga om kontroller i företags 

lokaler avses Transportstyrelsen och 

med behörig tjänsteman avses 

tjänsteman vid styrelsen med särskilt 

förordnande. 

 

8 kap.  

2 § 

 Rikspolisstyrelsen skall senast 

den 15 februari varje år förse 

Transportstyrelsen med de uppgifter 

som styrelsen behöver för att kunna 

uppfylla sina skyldigheter enligt 1 § i 

fråga om artikel 17.2 i förordning 

(EG) nr 561/2006. Uppgifter om 

vägkontroller och kontroller i 

företagslokaler skall vara indelade i 

följande kategorier:  

 1. för kontroller på vägarna:  

 a) typ av väg, som kan vara 

motorväg, riksväg eller annan väg, 

samt vilket land det kontrollerade 

fordonet är registrerat i, och  

 b) typ av färdskrivare, analog 

eller digital,  

 2. för kontroller i 

företagslokaler:  

 a) typ av transportverksamhet, 

som kan vara internationella eller 

nationella transporter, passagerar- 

 Rikspolisstyrelsen ska senast den 

15 februari varje år förse 

Transportstyrelsen med de uppgifter i 

fråga om kontroller på väg som 

styrelsen behöver för att kunna 

uppfylla sina skyldigheter enligt 

artikel 17.2 i förordning (EG) nr 

561/2006. Uppgifterna ska vara 

indelade i följande kategorier: 

 1. Typ av väg, som kan vara 

motorväg, riksväg eller annan väg, 

samt vilket land det kontrollerade 

fordonet är registrerat i.  

 2. Typ av färdskrivare, analog 

eller digital.  

 Skatteverket ska på begäran av 

Transportstyrelsen lämna de 

uppgifter som styrelsen behöver för 

sin prövning eller tillsyn. 

 Rikspolisstyrelsen ska samtidigt 

upplysa om hur många färdskrivare 

som kontrollerats på väg under det 
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eller godstrafik, transporter som 

utförs för egen eller annans räkning 

eller mot betalning eller annan 

ersättning,  

 b) storleken på företagets 

fordonspark, och  

 c) typ av färdskrivare, analog 

eller digital.  

 Rikspolisstyrelsen skall samtidigt 

upplysa om hur många färdskrivare 

som har kontrollerats under det 

föregående året samt antalet 

konstaterade överträdelser mot 

ansvarsbestämmelserna i 9 kap. i 

denna förordning och vad dessa 

överträdelser bestått i.  

föregående året samt antalet 

konstaterade överträdelser mot 

ansvarsbestämmelserna i 9 kap. 1 ï 7 

och 10 §§ i denna förordning och vad 

dessa överträdelser bestått i.  

 

9 kap. 

7 § 

 Till penningböter döms den som 

uppsåtligen eller av oaktsamhet 

bryter mot 

 1. 5 kap. 5 eller 6 §, 

 2. 5 kap. 7 § andra stycket i fråga 

om företagskort eller verkstadskort, 

eller 

 3. föreskrifter om förfarandet i de 

avseenden som regleras i denna 

förordning som har meddelats med 

stöd av 10 kap. 5 §. 

 

 Till penningböter döms den som 

uppsåtligen eller av oaktsamhet 

bryter mot 

 1. 5 kap. 5 eller 6 §, 

 2. 5 kap. 7 § andra stycket i fråga 

om företagskort eller verkstadskort, 

eller 

 3. föreskrifter om förfarandet i de 

avseenden som regleras i denna 

förordning som har meddelats med 

stöd av 10 kap. 13 §. 

 Ansvar enligt första stycket 3 

inträder inte om sanktionsavgift kan 

påföras enligt 8 a §. 

8 § 

 Till penningböter döms den 

näringsidkare som uppsåtligen eller 

av oaktsamhet bryter mot  

 Sanktionsavgift ska påföras den 

näringsidkare som bryter mot 

  

 1. artikel 10.1, 10.2, 10.4, 10.5 a, 16.2 första stycket eller 16.3 i 

förordning (EG) nr 561/2006, eller 

 2. artikel 14.2 i förordning (EEG) nr 3821/85. 

 

8 a § 

   Sanktionsavgift ska påföras den 

näringsidkare eller arbetsgivare som 

bryter mot föreskrifter om 

förfarandet i de avseenden som 

regleras i denna förordning och i 

föreskrifter som har meddelats med 

stöd av 10 kap. 13 §. 

 

9 § 

 I de fall som avses i 4 eller 5 §  I de fall som avses i 4, 5 eller 10 
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döms även arbetsgivaren till 

penningböter, om denne uppsåtligen 

eller av oaktsamhet inte har gjort vad 

som har ankommit på honom eller 

henne för att hindra förseelsen. I de 

fall föraren brutit mot artikel 5, 6, 7 

första stycket, 8.1ï8.6 eller 8.6 a 

första stycket i förordning (EG) nr 

561/2006 eller mot artikel 3.1, 14.4 a 

tredje stycket, 15.1ï15.3, 15.5, 15.5 

a, 15.7, 16.1 andra stycket, 16.2 eller 

16.3 förstaïtredje styckena i 

förordning (EEG) nr 3821/85 gäller 

arbetsgivarens ansvar även om 

förarens överträdelse av 

förordningsbestämmelsen har begåtts 

i en annan medlemsstat eller i ett 

tredje land. 

 Vad som sägs i första stycket om 

arbetsgivare ska i stället gälla annan 

näringsidkare om brottet har begåtts 

i dennes transportverksamhet. 

§ ska sanktionsavgift påföras 

arbetsgivaren, om denne inte har 

gjort vad som har ankommit på 

honom eller henne för att hindra 

överträdelsen. I de fall föraren brutit 

mot artikel 5, 6, 7 första stycket, 

8.1ï8.6 eller 8.6 a första stycket i 

förordning (EG) nr 561/2006 eller 

mot artikel 3.1, 14.4 a tredje stycket, 

15.1ï15.3, 15.5, 15.5 a, 15.7, 16.1 

andra stycket, 16.2 eller 16.3 förstaï

tredje styckena i förordning (EEG) nr 

3821/85 gäller arbetsgivarens ansvar 

även om förarens överträdelse av 

förordningsbestämmelsen har begåtts 

i en annan stat inom EES eller i ett 

tredje land. 

  

Vad som sägs i första stycket om 

arbetsgivare ska i stället gälla annan 

näringsidkare om överträdelsen skett 

i dennes transportverksamhet. 

 

10 § 

 Sanktionsavgift ska påföras den 

förare som har brutit mot artikel 6, 7 

första stycket, 8.1ï8.6, 8.6 a första 

stycket eller 12 andra meningen i 

förordning (EG) nr 561/2006 om 

överträdelsen har begåtts i en annan 

medlemsstat i EU, i ett land inom 

Europeiska ekonomiska 

samarbetsområdet eller i Schweiz 

och överträdelsen upptäcks i Sverige. 

Sanktionsavgift ska inte påföras om 

en sanktion tidigare har beslutats för 

överträdelsen. 

 Sanktionsavgift ska påföras den 

förare som har brutit mot artikel 6, 

7 första stycket, 8.1ï8.6, 8.6 a 

första stycket eller 12 andra 

meningen i förordning (EG) nr 

561/2006 om överträdelsen har 

begåtts i en annan stat inom EES 

eller i Schweiz och överträdelsen 

upptäcks i Sverige. Sanktionsavgift 

ska inte påföras om en sanktion 

tidigare har beslutats för 

överträdelsen. 

 

12 § 
     En sanktionsavgift ska tas ut 

även om överträdelsen inte har 

skett uppsåtligen eller av 

oaktsamhet. Sanktionsavgift ska 

dock inte tas ut om det är oskäligt. 

Vid den prövningen ska särskilt 

beaktas 

 1. om överträdelsen har berott 

på sjukdom som medfört att den 

avgiftsskyldige inte förmått att på 

egen hand göra det som ålegat 

honom eller henne och inte heller 

förmått att uppdra åt någon annan 
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att göra det, 

 2. om överträdelsen annars 

berott på en omständighet som den 

avgiftsskyldige varken kunnat eller 

borde ha förutsett och inte heller 

kunnat påverka, eller 

 3. vad den avgiftsskyldige gjort 

för att undvika att en överträdelse 

skulle inträffa.  

 

10 kap. 

2 § 

 Frågor om påförande av 

sanktionsavgift enligt 9 kap. 10 § 

prövas av Transportstyrelsen. 

 Avgiften tillfaller staten. 

 Frågor om påförande av 

sanktionsavgift enligt 9 kap. 8 ï10 

§§ prövas av Transportstyrelsen. 

 Avgiften tillfaller staten och ska 

betalas till Transportstyrelsen i den 

ordning styrelsen föreskriver. 

 Innan Transportstyrelsen 

beslutar om sanktionsavgift, ska den 

som anspråket riktas mot ges tillfälle 

att yttra sig. 

 

3 § 

 En sanktionsavgift ska fastställas 

till lägst ettusenåttahundra kronor 

och högst fyratusen kronor. 

 Om sanktionsavgift ska beslutas 

gemensamt för flera överträdelser, 

får det sammanlagda beloppet uppgå 

till högst tiotusen kronor. 

 En sanktionsavgift ska fastställas 

till belopp som framgår av bilagan 

till denna förordning. 

 Om sanktionsavgifter ska beslutas 

gemensamt för flera överträdelser får 

det sammanlagda beloppet uppgå till 

högst  

 1. tio tusen kronor för en förare, 

och  

 2. tvåhundratusen kronor för en 

näringsidkare eller arbetsgivare. 

   Sanktionsavgift enligt andra 

stycket 2 får inte överstiga tio 

procent av näringsidkarens eller 

arbetsgivarens årsomsättning. 

Årsomsättningen ska avse 

omsättningen närmast föregående 

räkenskapsår. Om överträdelsen har 

skett under det första 

verksamhetsåret eller om uppgifter 

om årsomsättning annars saknas 

eller är bristfälliga, får 

årsomsättningen uppskattas. 

 

10 a § 

  Ett beslut om sanktionsavgift får, 

när det har vunnit laga kraft, 

verkställas enligt utsökningsbalken. 
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10 b § 

  En sanktionsavgift får beslutas 

bara om den som anspråket riktas 

mot har getts tillfälle att yttra sig 

inom två år från det att 

förutsättningarna att besluta avgift 

har uppfyllts. 

 

10 c § 

  En beslutad sanktionsavgift faller 

bort, om beslutet om avgiften inte 

har verkställts inom fem år från det 

att beslutet vann laga kraft. 

 

11 § 

 I 22 a § förvaltningslagen (1986:223) finns bestämmelser om 

överklagande till allmän förvaltningsdomstol. Transportstyrelsens beslut 

enligt 2 kap. 3 § får överklagas hos regeringen. 

   

 

 Prövningstillstånd krävs vid 

överklagande till kammarrätten. 

 Följande beslut får inte överklagas: 

 1. polismyndighets beslut enligt 5 kap. 9 §, 

 2. en polismans beslut enligt 5 och 6 §§, och 

 3. Transportstyrelsens beslut enligt 8 §. 

 

13 § 

 Transportstyrelsen får meddela 

föreskrifter 

 1. om det system för 

riskvärdering som avses i 7 kap. 13 

§, 

 2. om sanktionsavgiftens storlek 

och grunderna för beräkning av 

gemensam sanktionsavgift för flera 

överträdelser, samt 

 3. om verkställigheten av 

förordning (EEG) nr 3821/85, 

förordning (EG) nr 561/2006 och 

denna förordning. 

  

 

 

 

  

 Transportstyrelsen får meddela 

  

 1. föreskrifter om det system för 

riskvärdering som avses i 7 kap. 13 

§, 

 2. ytterligare föreskrifter om 

förfarandet i de avseenden som 

regleras i denna förordning, 

  

3. föreskrifter om verkställigheten av 

förordning (EEG) nr 3821/85, 

förordning (EG) nr 561/2006 och 

denna förordning, samt 

 4. föreskrifter om avgifter för 

kontroll i företags lokaler och för 

ärendehandläggning enligt denna 

förordning eller föreskrifter som 

meddelats med stöd av förordningen. 

 Föreskrifter om kontroll ska meddelas efter samråd med 

Rikspolisstyrelsen. 
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Bilaga 

 

Kapitel 1 

Sanktioner vid kontroll av kör - och vilotider i företag  

 

Sanktionsavgifter riktade till företag vid överträdelser grundat på företagets överträdelser samt av 

företaget anlitade förares överträdelser av förordningarna (EG) nr 561/2006 och (EEG) nr 3821/85, 

uppdelat i kategorier på grundval av hur allvarliga överträdelserna är. 
 

1. Grupper av överträdelser av förordning (EG) nr 561/2006 

Nr  

 

Rättslig 

grund  

Typ av överträdelse Avgift per 

allvarlighetsgrad (*) 

 
MAÖ  

 
AÖ  MÖ 

A  

 

Besättning    

A1  

 

Artikel 5.1 Brott mot lägsta ålder för förare   2000  

B  

 

Körtider     

B1  Artikel 6.1  Överskriden daglig körtid (9 timmar) 

om en förlängning till 10 timmar inte 

medgetts 

9 tim <é< 10 tim  

 

  1000 

B2 10 tim <é< 11 tim  

 

 2000  

B3 11 tim <é  

 

4000   

B4 Överskriden daglig körtid (10 

timmar) om förlängning medgetts 

10 tim <é< 11 tim  

 

  1000 

B5 11 tim <é< 12 tim  

 

 2000  

B6 12 tim <é  

 

4000   

B7 Artikel 6.2 Överskriden körtid per vecka 56 tim <é< 60 tim  

 

  1000 

B8 60 tim <é< 70 tim  

 

 2000  

B9 70 tim <é  

 

4000   

B10 Artikel. 6.3 Överskriden sammanlagd körtid 

under två veckor i följd 

 

90 tim <é< 100 tim  

 

  1000 

B11 100 tim <é< 112 tim 

30 min 

 

 2000  

B12 112 tim 30 min <é  

 

4000   

C  

 
Raster    

C1 Artikel 7 Överskriden oavbruten körtid 4 tim 30 min <é< 5 tim  

 

  1000 

C2 5 tim <é< 6 tim  

 

 2000  

C3 6 tim <é  

 

4000   

D  

 
Viloperioder     

D1 Artikel 8.2  

Otillräcklig dygnsvila (mindre än 11 

timmar) om reducerad dygnsvila inte 

har medgetts 

 

10 tim <é< 11 tim  

 

  1000 

D2 8 tim 30 min <é< 10 tim  

 

 2000  

D3  

 

é< 8 tim 30 min  4000   

D4 Otillräcklig reducerad dygnsvila 8 tim <é< 9 tim    1000 
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(mindre än 9 timmar) om reducerad 

dygnsvila medgetts 

 

 

D5 7 tim <é< 8 tim  

 

 2000  

D6 é< 7 tim  

 

4000   

D7 Otillräcklig uppdelning av 

dygnsvilan (mindre än 3 + 9 timmar) 

 

 

3 tim + (8 tim <é< 9 

tim)  

 

  1000 

D8 3 tim + (7 tim <é< 8 

tim)  

 

 2000  

D9 3 tim + (é< 7 tim)  

 

4000   

D10 Artikel 8.5 Otillräcklig dygnsvila (mindre än 9 

timmar) vid multibemanning 

 

8 tim <é< 9 tim  

 

  1000 

D11 7 tim <é< 8 tim  

 

 2000  

D12 é< 7 tim  

 

4000   

D13 Artikel 8.6 Otillräcklig veckovila (mindre än 24 

timmar) 

 

22 tim <é< 24 tim  

 

  1000 

D14 20 tim <é< 22 tim  

 

 2000  

D15 é< 20 tim  

 

4000   

D16 Otillräcklig veckovila (mindre än 45 

timmar) om reducerad veckovila inte 

har medgetts 

 

42 tim <é< 45 tim  

 

  1000 

D17 36 tim <é< 42 tim  

 

 2000  

D18 é< 36 tim  

 

4000   

(*) MAÖ = Mycket allvarlig överträdelse, AÖ = Allvarlig överträdelse, MÖ = Mindre överträdelse. 

 

 

2. Grupper  av överträdelser av förordning (EEG) nr 3821/85 

Nr Rättslig grund Typ av överträdelser 

 

 

Avgift per 

allvarlighetsgrad (*) 

 
MAÖ  

 
AÖ MÖ 

F  

 
Installation av färdskrivare     

F1 Artikel 3.1 Ingen typgodkänd färdskrivare har installerats och använts  

 

4000   

G  

 
Användning av färdskrivare, förarkort eller diagramblad     

G1 Artikel 13 Färdskrivaren fungerar inte korrekt (till exempel på grund av 

felaktig kontroll, kalibrering eller plombering) 

 

4000   

G2 Färdskrivaren använd på felaktigt sätt (ogiltigt förarkort, 

avsiktligt missbruk, é) 

 

4000   

G3 Artikel 14.1 Otillräckligt antal diagramblad  

 

 2000  

G4 Ej godkänd typ av diagramblad  

 

 2000  

G5 Otillräckligt med papper för utskrifter  

 

  1000 

G6  

 

Artikel 14.4  Föraren har fler än ett giltigt förarkort  4000   

G7  

 

Artikel 14.4  Användning av ett förarkort som inte är förarens eget giltiga kort  4000   

G8  Artikel 14.4  Användning av ett förarkort som är skadat eller vars giltighet har 

gått ut 

4000   
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G9 Artikel 15.1 Användning av smutsiga eller skadade blad eller förarkort, med 

läsliga uppgifter 

 

  1000 

G10 Användning av smutsiga eller skadade blad eller förarkort, med 

oläsliga uppgifter 

 

 

4000   

G11 Utebliven ansökan, inom 7 kalenderdagar, om ersättning av 

förarkort som skadats, inte fungerar på fullgott sätt, förkommit 

eller stulits 

 

 2000  

G12 Artikel 15.2 Felaktig användning av diagramblad/förarkort  

 

4000   

G13 Otillåtet avlägsnande av blad eller förarkort, vilket påverkar 

registreringen av relevanta uppgifter 

 

4000   

G14 Otillåtet avlägsnande av blad eller förarkort, vilket inte påverkar 

registreringen av uppgifter 

 

  1000 

G15 Användning av diagramblad eller förarkort under en längre tid än 

de är avsedda för, utan försvunna uppgifter 

 

  1000 

G16 Användning av diagramblad eller förarkort under en längre tid än 

de är avsedda för, och försvunna uppgifter 

 

4000   

G17 Ingen manuell inmatning trots att detta krävs  

 

4000   

G18 Fel blad eller förarkort i fel kortplats (multibemanning)  

 

4000   

G19 Artikel 15.3 Den tid som registrerats på bladet överensstämmer inte med den 

officiella tiden i fordonets registreringsland 

 

 2000  

G20 Felaktig användning av omställningsanordningen  

 

4000   

H  

 

Ifylld information     

H1 Artikel 15.5 Efternamn saknas på diagrambladet  

 

4000   

H2 Förnamn saknas på diagrambladet  

 

4000   

H3 Datum då användningen av bladet inleddes eller avslutades 

saknas  

 

 2000  

H4 Orten där användningen av bladet inleddes eller avslutades 

saknas  

 

  1000 

H5 Registreringsnummer saknas på diagrambladet  

 

  1000 

H6 Vägmätarställning (start) saknas på diagrambladet  

 

 2000  

H7 Vägmätarställning (slut) saknas på diagrambladet  

 

  1000 

H8 Tid för fordonsbyte saknas på diagrambladet  

 

  1000 

H9 Artikel 15.5 

a 

 

Symbolen för landet ej angiven i färdskrivaren  

 

  1000 

I   

 

Driftsavbrott     

I1 Artikel 16.1 Ej reparerad av en godkänd montör eller verkstad  

 

4000   

I2 Ej reparerad under resans gång  

 

 2000  

J  

 
Manuell inmatning för utskrifter     



 

 Diarienummer Dokumenttyp Sida 

  PROMEMORIA 

 

24(69) 

 

 

24 (69) 

J1 Artikel 16.2 Föraren för inte in all information för de tidsperioder som inte 

längre registreras när färdskrivaren inte är i funktion eller inte 

fungerar på fullgott sätt 

 

4000   

J2 Förarkortets nummer, namn eller körkortsnummer saknas på 

tilläggsbladet 

 

4000   

J3 Underskrift saknas på tilläggsbladet  

 

 2000  

J4 Artikel 16.3 Förkommet eller stulet förarkort har inte formellt rapporterats till 

de behöriga myndigheterna i den medlemsstat där stölden 

inträffade 

 

4000   

(*) MAÖ = Mycket allvarlig överträdelse, AÖ = Allvarlig överträdelse, MÖ = Mindre överträdelse. 

 

 

Kapitel 2 

Sanktionsavgift för förare som utanför Sverige överträtt förordningen (EG) nr 561/2006 om 

harmonisering av viss social lagstiftning på vägtransportområdet. Sanktionsavgift ska påföras vid 

överträdelser av de bestämmelser som anges i tabellen nedan och med det belopp som anges nedan: 

 
Lagrum: 

förordning (EG) 

nr 561/20061  

Benämning/överträdelse  Avgift 

kronor  

art. 6  Ej iakttagit regler om körtid  3 000  

art. 7, första st.  Ej iakttagit regler om raster  3 000  

art. 8.1-8.5  Ej iakttagit regler om 

dygnsvila och annan 

viloperiod  

3 000  

art. 8.6  Ej iakttagit regler om 

veckovila  

3 000  

art. 12 andra 

meningen  

Ej iakttagit regler om att på 

färdskrivardiagramblad eller 

på utskrift från färdskrivaren 

eller i sin tjänstgöringslista 

redovisa avsteg från 

förordningens bestämmelser  

1 800  

 

 

Kapitel 3  

Om inget material inkommit till Transportstyrelsen vilket medfört att en företagskontroll inte kunnat 

genomföras ska en avgift om 20 000 kr per fordon tas ut enligt art. 10.5 förordning 561/2006 EG och 

art. 14.2 i förordning 3821/85. Avgiften får högst uppgå till två hundratusen kronor och får inte 

överstiga tio procent av näringsidkarens årsomsättning. Årsomsättningen ska avse omsättningen 

närmast föregående räkenskapsår. Om överträdelsen har skett under det första verksamhetsåret eller 

om uppgifter om årsomsättning annars saknas eller är bristfälliga, får årsomsättningen uppskattas. 

_________________ 

1. Denna förordning träder i kraft den 1 januari 2011.  

2. I fråga om överträdelser som skett före ikraftträdandet ska äldre bestämmelser tillämpas 
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2.5 Förslag till förordning om ändring i yrkestrafikförordningen 
(1998:779) 
Härigenom föreskrivs att 8 kap. 2 § yrkestrafikförordningen (1998:779) ska ha följande 

lydelse. 

 

Nuvarande lydelse Föreslagen lydelse 

 

8 kap. 

2 § 

 Om en myndighet uppmärksammar någon omständighet som kan vara av betydelse för 

prövningen av om en tillståndshavare eller en innehavare eller en innehavare av 

taxiförarlegitimation ska tilldelas en varning, eller om tillståndet eller legitimationen ska 

återkallas, ska detta anmälas till Transportstyrelsen.  

   Om det finns anledning att anta att överträdelse har skett i trafikutövningen ska 

Transportstyrelsen anmäla detta till polis- eller åklagarmyndigheten. 

    Skyldigheten i andra stycket gäller 

inte överträdelser enligt 19 § 

förordningen (1993:185) om 

arbetsförhållanden vid vissa 

internationella transporter och 9 

kap. 5 § första stycket förordningen 

(2004:865) om kör- och vilotider 

samt färdskrivare, m.m. som 

upptäcks vid kontroll i företags 

lokaler om sanktionsavgift kan 

påföras enligt nämnda författningar.   

 
 

_________________ 

Denna förordning träder i kraft den 1 januari 2011. 
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3 Inledning 
Kontrollen av kör- och vilotider inom vägtransportområdet utövas av polisen 

och sker dels på väg, dels i företagen. Frågan om en överföring av 

företagskontrollerna till Transportstyrelsen behandlades inom ramen för ett 

särskilt regeringsuppdrag som Vägverket och Rikspolisstyrelsen redovisade i 

maj 2008 och även i Transportstyrelseutredningens huvudbetänkande (SOU 

2008:44) som lämnades vid samma tidpunkt. I budgetpropositionen 

2009/10:1 (utgiftsområde 22) redovisade regeringen sin avsikt att från den 1 

januari 2011 ï och i enlighet med vad som tidigare föreslagits ï överföra 

Polisens uppgifter rörande företagskontroller av kör- och vilotider till 

Transportstyrelsen. 

 

Transportstyrelsens förberedelser för uppgiften har omfattat flera 

delområden såsom den organisatoriska uppbyggnaden av verksamheten, 

resursåtgången, kontrollmetoder, finansiering samt frågor av juridisk 

karaktär, bl.a. nödvändiga författningsändringar. Efter ett regeringsuppdrag 

den 22 december 2009 lämnade Transportstyrelsen under våren 2010 en 

lägesrapport i övertagandefrågan. Arbetet har därefter fortsatt med 

utgångspunkt i rapporten och bl.a. resulterat i en fördjupning av 

kontrollmetoden och heltäckande författningsförslag. 

 

I denna framställning till regeringen lämnas i första hand förslag till 

ändringar i berörda lagar och förordningar varvid särskilt poängteras 

förslaget att införa sanktionsavgifter i stället för nuvarande straffrättsliga 

påföljd i fråga om företag. Vidare redovisas kontrollmetoden och de åtgärder 

som behöver vidtas för att identifiera de företag som omfattas av 

bestämmelserna om kör- och vilotider.  

 

När det gäller finansieringsfrågan har Transportstyrelsen den 1 juli 2010 

redovisat ett regeringsuppdrag rörande avgifter inom Transportstyrelsens 

verksamhet. Utgångspunkten i det uppdraget har varit att styrelsens 

verksamhet i form av tillstånds- och andra prövningar, tillsyn samt 

registerhållning i huvudsak ska finansieras med avgifter. I finansierings- och 

avgiftsfrågan hänvisas således till den särskilda redovisningen.  
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4 Bakgrund 
EG-förordningen om kör- och vilotider för gods- och personbefordran, 

Europaparlamentets och rådets förordning (EG) nr 561/2006
1
 (förordning 

561/2006), trädde i kraft den 11 april 2007. Förordningen ersatte rådets 

förordning (EEG) nr 3820/85
2
. Syftet med den nya förordningen är att 

förenkla, förtydliga och anpassa reglerna till nuvarande förhållanden. 

 

Ett utökat ansvar ï ett medansvar för alla företag i transportkedjan ï har 

införts. De företag som berörs är exempelvis transportföretag eller 

godsanvändare som samverkar med sådana, speditörer, researrangörer, 

huvudentreprenörer, underentreprenörer eller företag som hyr ut förare. 

4.1 Grundläggande krav från EU 
I vitboken òDen gemensamma transportpolitiken fram till 2010: Vªgval infºr 

framtidenò visar Kommissionen på behovet av skärpta kontroller och 

sanktioner, särskilt när det gäller social lagstiftning på vägtransportområdet. 

Det är framför allt nödvändigt att öka antalet kontroller, uppmuntra ett 

systematiskt informationsutbyte mellan medlemsstaterna, samordna 

kontrollverksamheten och främja utbildningen av den personal som 

övervakar att lagstiftningen efterlevs. 

 

Med denna utgångspunkt har Europaparlamentet och rådet i direktiv 

2006/22/EG
3
 (kontrolldirektivet), beslutat om en procentuell uppräkning av 

det antal arbetsdagar som enligt kör- och vilotidsförordningen ska 

kontrolleras.  

 

Det finns en stor vilja inom EU att via regelverk och övervakning skapa en 

sund bransch, hög trafiksäkerhet och bättre arbetsförhållanden för förarna. 

Övervakning framhålls ofta som en framgångsfaktor i dessa sammanhang. 

 

Den kommersiella trafiken producerar årligen över 30 miljoner
4
 

transportarbetsdagar som omfattas av kör- och vilotidsreglerna. Resurserna 

för kontrollverksamheten är begränsade och det krävs därför precision i de 

kontrollinsatser som görs för att nå effekt. Ett kontroll- och sanktionssystem 

bör följaktligen utformas så att risken för upptäckt vid överträdelser är stor 

och konsekvensen av att bryta mot reglerna är avskräckande. 

                                                      
1 Europaparlamentets och rådets förordning (EG) nr 561/2006 av den 15 mars 2006 om harmonisering av viss 

sociallagstiftning på vägtransportområdet och om ändring av rådets förordningar (EEG) nr 3821/85 och (EG) nr 

2135/98 samt om upphävande av rådets förordning (EEG) nr 3820/85 
2
 Rådets förordning (EEG) nr 3820/85 av den 20 december 1985 om harmonisering av viss social lagstiftning om 

vägtransporter 

3 Europaparlamentets och rådets direktiv 2006/22/EG av den 15 mars 2006 om minimivillkor för genomförande av 

rådets förordningar (EEG) nr 3820/85 och (EEG) 3821/85 om sociallagstiftning på vägtransportområdet samt om 

upphävande av rådets direktiv 88/599/EEG 

4 Uppgiften grundas på Transportstyrelsens officiella statistikredovisning, enligt Europaparlamentets och rådets 

direktiv 2006/22/EG artikel 3, om antalet kontrollerade arbetsdagar av kör- och vilotider 2009. 
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4.1.1 Europeisk utblick 

I samband med att den digitala färdskrivaren infördes genomfördes en 

undersökning av hur kontroller av kör- och vilotider sker i Europa. 

Undersökningen resulterade i en vägledning för medlemsstaterna som bland 

annat omfattar företagskontroller. Vägledningen presenterades 2006 och 

finns som ett komplement till bestämmelser och rekommendationer i 

kontrolldirektivet. 

 

Undersökningen visar att alla länder utför kontroller utan stöd i företagens 

egenkontroll. Kontrollerna utförs av olika myndigheter och oftast med ett 

delat ansvar där motsvarigheten till Arbetsmiljöverket har en lika stor roll 

som Transportstyrelsen får. Det är relativt vanligt att flera myndigheter 

samverkar så att flera kontrollområden täcks vid samma kontrolltillfälle. Det 

kan bland annat handla om kör- och vilotider, arbetstider, skatter och 

tillstånd. 

 

För att få en mer aktuell bild av kontrollmetodiken i Europa inför ett 

verksamhetsövertagande har Transportstyrelsen tittat närmare på de länder 

som under senare tid varit mest aktiva i det internationella samarbetet inom 

regelområdet för kör- och vilotider och färdskrivare. Bland dessa är det bara 

Storbritannien som använder annat än en renodlad, traditionell kontroll. I 

Storbritannien tar man vid analysen av färdskrivaruppgifter hjälp av 

särskilda revisionsbyråer som arbetar på uppdrag av myndigheten. I 

Nederländerna finns önskemål om ett större ansvar hos företag och 

branschorganisationer, men inget sådant har realiserats. 

 

I en rapport från Kommissionen avseende tillämpningen av förordning 

3820/85 framkommer att Sverige tillsammans med Cypern, Estland, Irland, 

Nederländerna och Portugal inte infriade målet om att kontrollera 1 procent 

av samtliga arbetsdagar. Kommissionen uppmanar i rapporten dessa länder 

att skyndsamt vidta nödvändiga korrigerande åtgärder, vidare påpekas att 

Sverige, tillsammans med Portugal, för andra gången i rad inte fullgjorde 

kontrollskyldigheten.
5
 

4.2 Efterlevnad av kör- och vilotider 
För att få en så objektiv bild som möjligt av regelefterlevnaden inom den 

yrkesmässiga trafiken genomförde Vägverket och Polisen under 2007 

respektive 2008 tillståndsmätningar (kontroller) av godstransporter med 

lastbil och persontransporter med buss. Resultatet i dess helhet finns i 

Vägverkets och Polisens rapport till regeringen i maj 2008, òUppdrag att se 

över kontrollen av kör- och vilotidsreglerna m.m.ò Där finns en grund till de 

förslag som Transportstyrelsen nu lägger fram om utformning av kör- och 

vilotidskontroller i företag. 

4.2.1 Tillståndsmätning av godstransporter (lastbilstrafik) 

Undersökningen genomfördes på ett objektivt sätt enligt vedertagna 

statistiska principer på de mest trafikerade vägarna på huvudvägnätet, dvs. 

                                                      
5 Rapport från Kommissionen om tillämpningen under 2005-2006 av förordning (EEG) nr 3820/85 om 

harmonisering av viss social lagstiftning om vägtransporter, KOM(2009) 416. 



 

 Diarienummer Dokumenttyp Sida 

  PROMEMORIA 

 

29(69) 

 

 

29 (69) 

Europavägar, riksvägar och primära länsvägar. De delar som berör kör- och 

vilotidskontroller sammanfattas nedan: 

 

Á Kontroll av förare: Resultaten visar att det finns anmärkningar på 

närmare två tredjedelar av de kontrollerade arbetsdagarna för kör- och 

vilotider. Nästan 50 procent av de kontrollerade fordonen hade kört för 

fort. 

 

Á Kontroll av företag: Resultaten visar god regelefterlevnad vad gäller 

trafiktillstånd och gemenskapstillstånd. 

 

Nedan redovisas hur många svenska respektive utländska fordon som ingick 

i undersökningen:  

 

Fordon Svenskt Utländskt Totalt Bortfall 

Bil 267 70 337 17 

Tabell 1. Antal kontrollerade svenska samt utländska fordon. 

 

För kontrollen av kör- och vilotider har parameterskattningar och 

osäkerhetstal tagits fram uppdelat efter nationalitet; svensk respektive  

utländsk.  

 

 

Tabell 2. Utfall vid kontroll av kör- och vilotider uppdelat på svenska respektive 

utländska ekipage. Skattningar med 95 procents konfidensintervall. 

4.2.2 Tillståndsmätning av persontransporter (busstrafik) 

Undersökningen genomfördes så långt det var möjligt enligt statistiska 

principer. De delar som berör kör- och vilotidskontroller sammanfattas 

nedan: 

 

Á Kontroll av förare: Vid nästan tre fjärdedelar av kontrollerna finns 

någon typ av anmärkning i fråga om kör- och vilotider. 

 

Á Kontroll av företag: Resultaten visar god regelefterlevnad avseende 

trafiktillstånd, gemenskapstillstånd och yrkesanmälan. 20 procent av de 

kontrollerade företagen får någon typ av anmärkning för kör- och 

vilotider.  

 

Utfallet för kör- och vilotider framgår av tabell 3: 

 

 

Nat ionalitet 

Utan 

anmärkning Ordningsbot 

Primär-

rapport 

Rapport-

eftergift 

Brott  i annat  

land Summa 

Svensk 37% ± 9% 32% ± 9%  6% ± 4%  32% ± 8% 0% ± 0%  106% 

Utländsk 39% ± 15% 44% ± 14% 1% ± 3%  31% ± 17% 4% ± 5%  120% 

 

Fråga 

Utan 

anmärkning Ordningsbot 

Primär-

rapport 

Rapport-

eftergift 

Brott  i annat  

land Summa 

Kör och viloti der förare 28% ± 8% 19% ± 7% 2% ± 3%  58% ± 9% 1% ± 2% 108% 

Kör och vilotider  företag  84% ± 7% 1% ± 2% 5% ± 4%  11% ± 6% 0% ± 1% 101% 
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Tabell 3. Utfall vid kontroll av kör- och vilotider uppdelat på förare respektive 

företag. Skattningar med 95 procents konfidensintervall. 

 

Nedan redovisas hur många svenska respektive utländska bussar som ingick 

i undersökningen:  

 

Fordon Svenskt Utländskt Totalt 

Buss 245 40 285 

Tabell 4. Antal kontrollerade svenska och utländska fordon. 

 

Av de 285 undersökta bussarna var enbart 40 av utländsk nationalitet. Det 

låga antalet observationer medför att det inte går att ta fram skattningar 

uppdelat efter nationalitet. 

4.3 Helhetssyn på kontrollinsatser 
De allmänna erfarenheter som finns kring kör- och vilotider och kontrollen 

av dessa är följande: 

Á Den kommersiella trafiken inom Europa regleras till största delen av 

samma regelverk. Medlemsländerna i EU uppvisar dock stora skillnader 

i tillämpningen av regelverket.  

Á Sanktionssystemen ser olika ut bland medlemsländerna och har stora 

skillnader i påföljder.   

Á Sättet att organisera kontrollverksamheten skiljer sig åt mellan länderna. 

Á Den operativa samverkan mellan medlemsländerna är liten. 

Á Trots att samtliga länder har tagit fram utrustning för kontroll av digitalt 

registrerade kör- och vilotider, uttrycker flertalet länder svårigheter att 

klara kraven på ett ökat antal kontrollerade arbetsdagar. 

Á I samtliga länder har arbetet med att införa det nya kontrolldirektivet i 

nationell lagstiftning påbörjats. Nationella riskvärderingssystem 

(underrättelsebaserade) är under utarbetande. 

 

Det är viktigt att kunna utföra kontroller så effektivt att trafiksituationen 

förbättras. Träffsäkra (erfarenhetsbaserade) kontroller tillsammans med 

kännbara sanktioner bör medverka till ett nytt förhållningssätt i företagen där 

det lönar sig att följa reglerna i stället för att bryta mot dem. 

 

Kontrollverksamheten har som primärt mål att bidra till ökad trafik- och 

miljösäkerhet för vägtrafiksystemet som helhet och till en sund konkurrens 

för trafiknäringen. Detta kan ske genom att man identifierar 

regelöverträdelser och tar sin utgångspunkt i ett flertal olika regelverk. 

Kontrollerna har även ett preventivt syfte ï att verka avskräckande ï om 

risken för upptäckt uppfattas som stor.  

 

Behovet av att förändra nuvarande kontrollsystem blir allt tydligare. 

Orsakerna till det är bland annat förändrade omvärldskrav, 

internationalisering, försämrad regelefterlevnad, minskade resurser för 

kontrollverksamheten och ökad stress för dem som arbetar inom den 

kommersiella trafiken. Vid utformning av kontrollsystemet måste hänsyn tas 

till att förutsättningarna är olika för exempelvis distributionstrafik, långväga 
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godstransporter, entreprenadtransporter och kollektivtrafik. Trafiken har 

olika konkurrensförhållanden och har olika òproblemò i relation till 

befintliga regelverk. Kontrollsystemet måste därmed vara flexibelt och 

kunna hantera samtliga kontrollobjekt efter deras respektive behov av 

kontroll. 

 

I nuvarande kontrollsystem finns förbättringsmöjligheter på många områden. 

Dessa är framför allt ökad samordning mellan kontrollerande myndigheter, 

utveckling av en gemensam målbild för verksamheten, likformig 

tillämpning, effektivare sanktionssystem, bättre resursutnyttjande, utvecklat 

tekniskt stöd och ökad kunskap om effekter och konsekvenser. Kontrollerna 

av den kommersiella trafiken behöver moderniseras och bli mer effektiva. 

Ett sätt att nå dit, är att införa och utveckla ett riskvärderingssystem byggt på 

information och underrättelser. Informationen skulle då hämtas exempelvis 

från tips, vägtrafikregistret och Polisen. Kontrollerna kommer då i större 

utsträckning att kunna inriktas särskilt på de företag som har störst 

benägenhet att bryta mot gällande regler och ska planeras så att risken för 

upptäckt upplevs som stor.  

 

Bestämmelserna om kör- och vilotider i förordning 561/2006 har som 

tillämpningsområde vägtransporter av a) gods om fordonets högsta tillåtna 

vikt, inklusive släpvagn eller påhängsvagn, överstiger 3,5 ton, och b) 

passagerare med fordon som är konstruerade eller permanent inrättade för 

transport av mer än nio personer, inbegripet föraren, och avsedda för detta 

ändamål. Detta medför att s.k. lätta godstransporter och taxitrafik inte 

omfattas av EG-reglerna. Nationellt finns för bl.a. dessa kategorier av 

transporter istället bestämmelser om vilotid i förordningen (1994:1297) om 

vilotider vid vissa vägtransporter. Till skillnad mot EG:s regelverk som 

anger att både kör- och vilotid ska registreras, ska förare av de aktuella 

transporterna enbart anteckna uppgift om dygnsvilan. Sådana anteckningar 

ska ske i en tidbok som ska medföras under färden. Kontrollen av 

efterlevnaden av detta regelverk sker idag i huvudsak genom kontroll på väg. 

 

Denna nationella reglering har alltmer ifrågasatts, särskilt vad avser 

tillförlitligheten av uppgiften i tidboken. Härtill kommer att den tekniska 

utvecklingen, t. ex vad avser taxametrar, kan öppna nya möjligheter att 

redovisa körtid och/eller vilotid. Dessa omständigheter har medfört att 

Transportstyrelsen har i uppgift att se över möjligheterna att förändra detta 

regelverk. Med hänsyn till denna kommande översyn gör Transportstyrelsen 

bedömningen att den tillsynsverksamhet som föreslås i övrigt i detta skede 

inte ska omfatta tillsyn av det nationella regelverket om vilotider. Vidare 

pågår ett arbete med att harmonisera den europeiska överenskommelsen den 

1 juli 1970 om arbetsförhållanden vid internationella vägtransporter (AETR) 

med förordning 561/2006. Ändringarna i överenskommelsen träder i kraft 

den 20 september 2010 och föranleder omfattande ändringar av förordningen 

(1993:185) om arbetsförhållanden vid vissa internationella vägtransporter. 

Detta kommer dock att behandlas i en annan ordning och i detta förslag 

inbegrips endast de delar som är relaterade till sanktionssystemet.  
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4.4 Krav på mängden kontroller 
I kontrolldirektivet, artikel 2, fastslås att "Medlemsstaterna skall lägga upp 

ett system för ändamålsenliga och regelbundna kontroller...", Sverige är 

därmed ålagt att uppfylla dessa krav.  

 

I det tidigare kontrolldirektivet (88/599/EEG) fastslogs att varje medlemsstat 

skulle kontrollera 1 procent av arbetsdagarna för förare av fordon som 

omfattas av rådets förordningar (EEG) nr 3820/85 och (EEG) nr 3821/85. 

Motsvarande kontroller ska enligt nuvarande kontrolldirektiv göras av minst 

2 procent av arbetsdagarna från och med den 1 januari 2008. Från och med 

den 1 januari 2010 ska andelen kontrollerade arbetsdagar vara minst 3 

procent. Från och med den 1 januari 2012 får Kommissionen öka denna 

lägsta procentandel till 4 procent (enligt kommittéförfarandet i artikel 12.2). 

Förutsättningen är att den statistik som samlats in enligt artikel 3 visar att i 

genomsnitt mer än 90 procent av alla kontrollerade fordon är utrustade med 

digital färdskrivare. När Kommissionen fattar sitt beslut ska den även ta 

hänsyn till de befintliga tillsynsåtgärdernas effektivitet, särskilt om digitala 

färdskrivaruppgifter finns att tillgå i företagens lokaler eller ej. 

 

Under 2008 producerades ca 30,6 miljoner arbetsdagar inom kör- och 

vilotidsområdet. Fram till 2017 beräknas de öka till ca 40,7 miljoner. Av 

dessa ska, som nämnts, 3 procent vara föremål för kontroll från år 2010, 

enligt kontrolldirektivet. Några effektkrav av företagskontrollerna finns 

däremot inte uttalade. 

  

Vid en prognostiserad uppräkning av trafikarbetet i landet ska knappt 1 

miljon dagar kontrolleras år 2011. Av dessa ska minst 50 procent utgöra 

företagskontroller, det vill säga 0,5 miljoner dagar. Motsvarande andel 

företagskontroller år 2017 beräknas därmed uppgå till mer än 600 000 dagar. 

Medlemsländerna har dessutom valmöjligheten att genomföra ytterligare 20 

procent av kontrollerna som företagskontroller. Om Sverige väljer detta 

alternativ (70 procent), blir motsvarande andel företagskontroller 675 000 

dagar år 2011 och mer än 850 000 dagar år 2017. 

 

Möjligheten att på ett effektivt sätt kontrollera de arbetsdagar som stipuleras 

är till stor del avhängig utbredningen av antal fordon med digitala 

färdskrivare. Erfarenheten visar att ju fler digitala färdskrivare som finns, 

desto fler kontroller kommer att kunna genomföras på samma tid som när 

kontrollen enbart gjordes mot analoga färdskrivarblad. Fördelningen mellan 

andelen fordon med digital respektive analog färdskrivare kommer sakta att 

förskjutas så att andelen digitala färdskrivare ökar. En rimlig prognos är att 

tidigast 2017 kan andelen digitala färdskrivare uppgå till närmare 100 

procent. Mot bakgrund av den stora andelen analoga färdskrivare anser 

Transportstyrelsen att man i nuläget inte kan nå en hög nivå av kontrollerade 

dagar genom att enbart rikta tillsynen mot digitala fordon/företag. Ett sådant 

förfarande skulle innebära diskriminering vid urvalet av företag för kontroll 

och påverka konkurrensen till fördel för de företag som använder analoga 

färdskrivare. 

 

För svensk del innebär uppräkningen att följande antal arbetsdagar ska 

kontrolleras (summa kontrollerade dagar i företag och på väg): 
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År 2008 2009 2010 2011 2012 2013 

Krav på antal 

kontrollerade 

arbetsdagar 

612 000 612 000 936 000 964 000 1 003 000 1 043 000 

Tabell 5. Krav på antal kontrollerade arbetsdagar i Sverige för kör- och 

vilotider enligt kontrolldirektivet. 

 

De ovanstående beräkningarna bygger på en uppskattad trafikutveckling med 

nolltillväxt mellan 2008 och 2009 och en successiv ökning till 4 procent från 

år 2012 och framåt. 

4.5 Polisens arbetsmetoder 
Transportstyrelsen har inom ramen för detta arbete gjort en inventering av 

Polisens nuvarande arbetsmetoder. Vid inventeringen framkom att 

polismyndigheterna runt om i landet har utvecklat och tillämpar olika 

kontrollmetoder. Det finns inte en gemensam arbetsmetod att referera till 

utan ett stort antal med varierande innehåll och upplägg. Transportstyrelsen 

kan därmed inte överta någon av Polisens nuvarande arbetsmetoder för 

genomförande av dessa kontroller, utan har förutsättningslöst sökt en "bästa 

metod" utifrån de krav som ställs i kontrolldirektivet. 

 

Rikspolisstyrelsen har uppskattat kostnaden för dagens kontrollverksamhet 

på väg och i företag. Den exakta kostnaden är svår att beräkna beroende på 

avsaknaden av ett komplett uppföljningssystem men visar på en ungefärlig 

kostnad på 278 miljoner kronor år 2007. Kostnaden för övriga rättsväsendet, 

åklagarmyndigheterna och domstolarna är inte beräknad. 

4.6 Jämförelse med andra trafikslag 
Vid kontakter med luftfarts-, sjöfarts- och järnvägsavdelningarna inom 

Transportstyrelsen har följande uppgifter om deras tillsynsverksamhet 

framkommit.  

4.6.1 Luftfart 

Luftfartsavdelningen bedriver i huvudsak systemtillsyn, kompletterat med 

stickprov. Tillsynen sker dels genom granskning av inkomna dokument men 

även genom föranmäld verksamhetsgranskning på plats. Det finns en 

internationell reglering av hur tillsynen ska gå till genom ICAO och EU. 

Urvalet av tillsynsobjekt styrs i huvudsak av EU-krav men även utifrån en 

riskanalys. Åtgärdstiden för avvikelser som upptäcks är beroende av 

allvarlighetsgraden, normalt 1-3 månader. De granskade ska skriftligen 

rapportera hur avvikelsen åtgärdats. Om avvikelsen inte åtgärdas, kan 

tillståndet begränsas eller återkallas. Ett problem som luftfartsavdelningen 

upplevt i samband med återkallelse av tillstånd är svårigheten att ta fram 

faktiska bevis. Det finns ingen möjlighet att bötfälla företagen för de brister 

som upptäcks.  

 

Ungefär 740 tillsynsobjekt hanteras av ca 85 inspektörer och totalt 

planerades ca 300 tillsyner under 2009. Det finns ingen uppgift om hur 

mycket tid inspektörerna har avsatt för tillsyn. Företagen betalar en årsavgift 

för tillsynen, mellan 40 000 och 80 000 kronor, beroende på storleken på 

företaget. Dessutom utgår en timtaxa, 1 000 kronor per timme, i de fall då 
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det krävs ytterligare tillsyn. Granskning av tillsynsverksamheten sker dels 

internt, dels genom extern audit av ICAO. 

4.6.2 Sjöfart 

Tillsynen vid sjöfartsavdelningen styrs av både nationella och internationella 

regelverk. De bedriver viss tillsyn utan koppling till tillstånd eller certifikat. 

Tillsyn av alla svenskflaggade fartyg och rederier sker årligen och i händelse 

av en olycka blir fartygen inspekterade. I övrigt sker tillsynen främst baserat 

på nationella och internationella regelverk. Tillsynen sker genom 

inspektioner ombord på fartyg men även genom skrivbordsgranskning av 

inkomna dokument. Tillsynen är till viss del beställd av tillsynsobjekten och 

i de flesta fall anmäld i förväg från myndighetens sida.  

 

Inom sjöfarten skiljer sig sanktionsmöjligheterna åt. Inom området båtliv 

saknas författningsstöd för att vidta åtgärder men inom andra områden kan 

Transportstyrelsen återkalla tillstånd eller utfärda nyttjandeförbud vid 

allvarliga brister. Beroende på graden av avvikelse finns således olika former 

av sanktioner. På sjöfartsavdelningen bedrivs tillsyn gentemot företagen 

bland annat utifrån ILO, lagen (1998:958) om vilotid för sjömän och 

arbetstidsdirektivet, exempelvis genom att kontrollera arbetstidsscheman vid 

besök på fartygen. Inspektörerna påpekar att de ofta får hjälp av personalen 

ombord, som rapporterar brister i förhållande till lagen om vilotid för 

sjömän. Avdelningen har ungefär 3 000 tillsynsobjekt och ca 40 inspektörer 

som uppskattas arbeta ca 50 procent "på fält" och resten på kontoret. För 

2009 var ungefär 1 000 tillsyner planerade. Det finns 800 000 fritidsbåtar 

som är potentiella tillsynsobjekt men dessa omfattas i dagsläget inte av 

sjöfartsavdelningens tillsynsverksamhet.   

4.6.3 Järnväg 

Tillsynsverksamheten inom järnvägsavdelningen är anslagsfinansierad och 

kopplad till tillstånd eller certifikat. Ungefär 20 personer jobbar med detta 

och själva tillsynen motsvarar ungefär sex årsarbetskrafter. I likhet med 

företagskontrollerna inom kör- och vilotidsområdet väljer avdelningen ut 

tillsynsobjekt via ett riskbaserat arbetssätt.  

 

Järnvägsavdelningen genomför en årlig tillsyn av de största objekten. I 

övrigt är det riskbaserad tillsyn eller en femårsintervall som styr 

verksamheten. Avdelningen har tillsynsansvar över ca 600 objekt och 

uppskattar att det genomförs ca 170 tillsyner per år.  

 

Det finns inget internationellt regelverk eller organ som styr hur tillsynen ska 

bedrivas. Om brister i verksamheten upptäcks vid tillsyn finns följande 

sanktionsmöjligheter beroende av allvarlighetsgraden: 

¶ föreläggande, 

¶ föreläggande med vite, 

¶ förbud, 

¶ återkallande, samt 

¶ anmälan till åklagare. 
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5 Kontrollmetod 

5.1 Bakgrund 
I dag genomförs kontrollen av Polisen. De har primärt fokuserat på förarnas 

individuella överträdelser, och i mindre omfattning på företagets kontroll, 

uppföljning och åtgärder för att minimera och eliminera systematiska 

överträdelser orsakade av enskilda förare. Det sedvanliga angreppssättet i 

kombination med nuvarande sanktionsmodell har inte tillräckligt stor 

inverkan på företagens planering och uppföljning av förarnas kör- och 

vilotider. Det kan inte heller sägas motsvara EU:s krav på effektivt och 

avskräckande sanktionsmedel. Följden har blivit en mycket stor andel 

medvetna och omedvetna överträdelser av olika allvarlighetsgrad. 

 

Traditionell kontroll är den modell som nästan hela Europa arbetar efter och 

den uppfyller med säkerhet EU:s krav som kontrollmetod. Under några år 

har dock omfattningen varit bristfällig. 

 

Utformningen av en kontrollmodell för företagskontrollerna ska ske med 

primärt syfte att förbättra konkurrensvillkoren på transportmarknaden men 

indirekt även syfta till att förbättra trafiksäkerheten på vägarna samt 

arbetsvillkoren för företagens förare. 

 

Det finns ett utpekat ansvar för alla medlemsstater att informera varandra om 

de överträdelser som sker i det egna landet av en förare som kör för ett 

företag i ett annat land. Dessutom finns det i Europaparlamentets och rådets 

förordning (EG) nr 1071/2009
6
 (yrkesförordningen) krav på att, via 

kontaktpunkter mellan elektroniska register, informera den myndighet som 

är behörig att utföra företagskontroll gentemot tillståndshavare för att 

möjliggöra eventuella påföljder kopplade till tillståndet. Successivt kommer 

således informationen om företagens regelefterlevnad att öka. 

 

5.2 Traditionell kontroll 

Bedömning: Transportstyrelsen gör bedömningen att traditionell kontroll är 

den modell som bäst tillgodoser de olika EU-kraven och därmed är det även 

den modell myndigheten bedömer att verksamheten ska använda.  

 

Kontrollen kommer normalt att ske utifrån det material som företaget skickar 

in. 

5.2.1 Utgångspunkter 

Den traditionella kontrollen har legat till grund för bestämmelserna i 

kontrolldirektivet. Det är också den kontrollmodell som nästan alla 

medlemsstater använder sig av, vilket underlättar erfarenhetsutbyte och 

säkerställer att metoden är vedertagen.  

                                                      
6
 Europaparlamentets och rådets förordning (EG) nr 1071/2009 av den 21 oktober 2009 om gemensamma regler 

beträffande de villkor som ska uppfyllas av personer som bedriver yrkesmässig trafik och om upphävande av rådets 
direktiv 96/26/EG 
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Den traditionella kontrollen ger en god möjlighet att få en uppfattning om 

marknaden, villkoren som råder samt företagens vilja att följa gällande 

regelverk. Myndigheten kommer nära företagen och kan därmed bilda sig en 

uppfattning om vilka utvecklingsmöjligheter och behov som finns inom kör- 

och vilotidsområdet. En sådan kontroll ger även myndigheten verktyg att, 

om än i begränsad omfattning, genomföra platsbesök hos företagen, vilket 

kan ge företagen bättre kunskap och förståelse för regelverket och därmed ha 

positiva effekter inom området.  

 

Vid en traditionell kontroll blir allt resultat direkt verifierat, vilket gör att det 

bland annat kan användas som underlag för tillsyn av den yrkesmässiga 

trafiken och för riskvärdering av företagen. Företagens riskvärden kommer 

sedan att vara ett verktyg för urvalet av företag för kommande kontroller 

både hos Polisen och hos Transportstyrelsen. Med kvalitativa uppgifter 

tillgängliga redan initialt under uppbyggandet av riskvärderingen kan 

myndigheten tidigare utveckla den riskbaserade tillsynen. 

5.2.2 Den närmare utformningen 

Transportstyrelsen använder en urvalsprocess för att bedöma vilka företag 

som ska kontrolleras. Företagen ska sedan sända in uppgifter från 

färdskrivarsystemet för den period som Transportstyrelsen anger. Vanligtvis 

kontrolleras en sammanhängande period om 1ï3 månader under den närmast 

föregående 12-månadersperioden. Uppgifterna ska omfatta företagets alla 

fordon och förare, om inte Transportstyrelsen anger något annat. En korsvis 

kontroll visar om det saknas redovisade körda mil i färdskrivarsystemet.  

5.2.2.1 Urvalsprocess och informationsinhämtning 

Urvalet av vilka företag som ska skicka in uppgifter bygger på flera olika 

grunder. Urvalet kommer att baseras på 

¶ olika branschsegment (typ av transporter och/eller fordon), 

¶ antal fordon och/eller förare, 

¶ tidpunkt på året, 

¶ slumpgenerering, samt 

¶ riskvärderingen.  

 

I takt med att systemet för riskvärdering byggs upp kommer dess betydelse 

för urvalet att öka. Inledningsvis kommer merparten av informationen om 

företagen att nås via kontakter med polismyndigheterna runt om i landet. 

 

Transportstyrelsen skickar sedan ut ett brev till de företag som valts ut för 

kontroll. I brevet finns följande information: 

¶ Vald tidsperiod (kalendertid) och längden på densamma. 

¶ Vilka uppgifter som ska sändas in till myndigheten. 

¶ Inom vilken tid uppgifterna ska vara Transportstyrelsen tillhanda. 

¶ Information om sanktioner för försenad, ofullständig eller utebliven 

dokumentation. 
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5.2.2.2 Uppgifter att skicka till Transportstyrelsen 

Företagen ska skicka in allt det underlag som krävs för att göra en kontroll
7
. 

Till detta ska fogas en lista över de förare (anställda eller inhyrda) som 

arbetade under den aktuella tidsperioden. Följande uppgifter ska skickas in: 

¶ Diagramblad. 

¶ Digitala färdskrivardata. 

¶ Utskrifter från den digitala färdskrivaren. 

¶ Annan dokumentation där färdskrivaruppgifter saknas. 

¶ Lista över förare, med personnummer. 

¶ Lista över fordon, med registreringsnummer (även inhyrda). 

 

Om någon uppgift saknas begär myndigheten att företaget kompletterar med 

den saknade uppgiften.  

 

Utifrån den kontroll som genomförs kan myndigheten bilda sig en 

uppfattning om i vilken utsträckning företaget uppfyller kraven i art. 10 i 

förordning 561/2006. Om tidigare kontroller visat på brister och företaget 

klassas som mindre skötsamt i riskvärderingen, vidtas en djupare kontroll. 

 

För utvalda förare/fordon kontrolleras alla de uppgifter som anges i 

kontrolldirektivet: 

¶ Daglig körtid och körtid per vecka, raster, dygns- och veckovila 

registrerade på diagramblad och/eller de data för samma period som 

finns lagrade på förarkortet och/eller i färdskrivarens minne och/eller 

utskrifter från färdskrivare eller förarkort. 

¶ Eventuella fall då fordonets tillåtna hastighet överskridits, vilket 

definieras som varje period på mer än en minut då fordonets 

hastighet överstigit 90 km/tim för fordon i kategori N3 eller 105 

km/tim för fordon i kategori M3.  

¶ Färdskrivarens funktion (kontroll av eventuellt missbruk av 

utrustningen och/eller förarkort och/eller diagramblad) i den mån det 

går att avgöra vid en företagskontroll. 

¶ Veckovila, och körtid mellan dessa viloperioder. 

¶ Tvåveckorsgränsen för körtid. 

¶ Diagramblad, uppgifter och utskrifter från fordonsenhet och 

förarkort. 

 

Analoga diagramblad skannas in och tolkas till digital information för att få 

kompletta förarfiler. Både förarfiler och digitala fordonsfiler bearbetas i ett 

analysprogram. Analysprogrammet kan inte med säkerhet identifiera den 

samlade katalogen av undantag från regelverket. Detsamma gäller sådana 

oförutsedda händelser i ett specifikt transportuppdrag som även de måste 

bedömas särskilt i en överträdelsefråga. Resultatet av analysen kontrolleras 

därför mot gällande bestämmelser för att säkerställa att sanktioner inte påförs 

på felaktiga grunder. 

 

I samband med att sanktioner påförs blir överträdelserna värderade i enlighet 

med Kommissionens direktiv 2009/5/EG
8
 (direktiv 2009/5/EG). Utifrån 

                                                      
7 Endast i undantagsfall kommer det bli fråga om att hämta material i företagets lokal.  
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allvarlighetsgraden upprättas en rapport till företaget med redovisning av de 

överträdelser som ligger till grund för sanktionen. 

5.2.2.3 Uppföljning  

I de fall sanktionsavgift påförts bevakas att avgiften också blir betald. När 

sanktionsavgiften betalats eller det finns ett lagakraftvunnet beslut, ska 

underlaget (analoga och digitala färdskrivaruppgifter) återsändas till 

företaget.  

5.2.2.4 Omhändertagande av resultat 

När ett ärende har avslutats och myndighetens beslut har vunnit laga kraft, 

ska kontrollresultatet registreras i riskvärderingen, när en sådan finns, ur 

vilket både Polisen och Transportstyrelsen hämtar information för sin 

fortsatta kontrollverksamhet.  

5.2.2.5 Systemutveckling 

Systemutveckling kommer att krävas för att möta de nya krav som 

verksamheten kommer att ställa i och med den nya kontrollverksamheten. 

Det handlar dels om att upprätta rutiner och IT-stöd för inhämtning och urval 

av företagsuppgifter, fordon och transporter som ska kontrolleras; dels 

rutiner för omhändertagande av ärenden i ärendehanteringssystemet. Det 

behövs även rutiner och kopplingar till befintliga system för avgifts- och 

sanktionsdebitering. Ett prioriterat område är att säkerställa att den 

analysutrustning som krävs för att genomföra kontroller kan infogas i 

Transportstyrelsens system. 

5.2.3 Sanktioner 

För delar där uppgifter saknas eller inga alls kommer in, kommer företaget 

att påföras en sanktionsavgift. 

 

För överträdelser som upptäcks vid kontrollen påförs en sanktionsavgift som 

är beräknad på grundval av de enskilda överträdelsernas allvarlighetsgrad. 

5.2.4 Resursbehov 

Transportstyrelsen förutsätter i sina beräkningar en nivå som möjliggör att de 

kvantitativa krav som ställs på Sverige som medlemsstat uppnås 2012. 

 

För en proportionerlig fördelning år 2011 mellan analog och digital tillsyn 

borde fördelningen vara ca 1/3 digital och ca 2/3 analog av totalt 482 000 

kontrollerade arbetsdagar. Det skulle innebära att tillsynen fördelar sig på 

159 000 "digitala dagar" och 323 000 "analoga dagar" vid 50 procent 

företagskontroller. Om Transportstyrelsen istället skulle göra 70 procent 

företagskontroller, motsvarande 675 000 kontrollerade arbetsdagar, blir 

fördelningen 223 000 digitala och 452 000 analoga kontrollerade 

arbetsdagar. 

                                                                                                                                                                      
8
 Kommissionens direktiv 2009/5/EG av den 30 januari 2009 om ändring av bilaga III 

till Europaparlamentets och rådets direktiv 2006/22/EG om minimivillkor för 
genomförandet av rådets förordningar (EEG) nr 3820/85 och (EEG) nr 3821/85 om 
sociallagstiftning på vägtransportområdet 
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Med utgångspunkt från de erfarenheter som gjordes vid en inventering inom 

Polisen, genomförs ca 49 500 digitala kontroller per tjänsteman och år, 

respektive 16 500 analoga kontroller per man och år. 

 

För landet som helhet innebär det att det år 2011 vid 50 procent andel 

företagskontroller skulle krävas, rent statistiskt, 20 årsarbetskrafter för 

kontroll/analys av 323 000 analoga dagar och drygt tre årsarbetskrafter för 

kontroll/analys av 159 000 digital dagar. Motsvarande behov år 2012 är, rent 

statistiskt, drygt 20 årsarbetskrafter för kontroll/analys av 336 000 analoga 

dagar och drygt 3 årsarbetskrafter för kontroll/analys av 166 000 digitala 

dagar.  

 

Resursbehovet för att kunna kontrollera rätt antal arbetsdagar fram till 2017 

framgår av nedanstående diagram.  

 

 
 

Noteras bör att den matematiska årsarbetskraften som åtgår för 

kontroll/analys blir minst 24 stycken. För att ha kapacitet för eventuella 

störningar i verksamheten bedöms det behövas åtminstone 25 

årsarbetskrafter för den faktiska kontrollen/analysen för att säkerställa att 

EU:s kvantitativa mål uppnås. 

 

Utöver själva analysen finns andra uppgifter i verksamheten. För dessa 

tillkommer cirka fem årsarbetskrafter till administrativa uppgifter såsom att 

¶ välja ut företag för kontroll, 

¶ begära in handlingar, 

¶ kontrollera fordonets ägarförhållande och förarens körkortsförhållande, 

¶ digitalisera diagramblad, 

¶ kommunicera med åkeriägare innan sanktionsbeslut, 

¶ beräkna och påföra sanktioner, 

¶ förbereda och eventuellt närvara vid överprövning i förvaltningsdomstol, 

¶ återlämna material (färdskrivaruppgifter) till företaget efter avslutad 

kontroll, 

¶ lämna återkoppling/rekommendationer till företaget vid återlämnandet, 

samt 

¶ följa upp betalning av sanktionsavgifter. 

 

En viktig del under det första året torde vara information och utbildning för 

branschen och näringslivet. Detta beroende på att det yttersta målet med 

verksamheten är att få ned antalet överträdelser av företagen och förarna vad 

avser kör- och vilotider, det vill säga öka trafiksäkerheten och bidra till en 

sund bransch.  
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Sammanfattningsvis behöver Transportstyrelsen drygt 30 årsarbetskrafter för 

att lösa denna nya uppgift med de mål och krav som är uppsatta. Den 

eventuella övertalighet som kan uppstå efter att antal år kan hanteras inom 

yrkestrafikenheten, då det under de kommande åren går ett relativt stort antal 

nuvarande medarbetare i pension. Då verksamheten för kontrollen av kör- 

och vilotider kommer att hamna på nuvarande sektioner för tillsyn av 

yrkestrafik kan personalen därför omfördelas inom den befintliga 

organisationen.  

 

Följande antal medarbetare går i ålderspension (65 år) de kommande åren 

vid yrkestrafikenheten: 2012 ï 5 st., 2013 ï 7 st., 2014 ï 4 st., 2015 ï 3 st., 

2016 samt 2017 ï 6 st. Totalt 29 stycken tom år 2017, därutöver kan det 

tillkomma någon som slutar i förtid. 

5.2.4.1 Kostnader 

Företagen påförs en årlig avgift som initialt motsvarar 500 kronor per fordon 

och år.  

 

Företagens kostnader för egenkontroll har uppskattats till 8 170 kronor per 

fordon och år förutsatt att kontrollen verkligen genomförs i tillräcklig 

omfattning. Eftersom statistiska mätningar visat att regelefterlevnaden är 

mycket låg, har Transsportstyrelsen dragit slutsatsen att egenkontroll inte 

genomförs i tillräcklig utsträckning. Många företag kommer därför att 

uppleva detta som en ny kostnad.  

5.2.4.2 Personellt 

Transportstyrelsen börjar rekrytera och utbilda personal under 2010. Full 

bemanning räknar Styrelsen med att ha vid halvårsskiftet 2011. Det medför 

att òrªtt antalò kontrollerade arbetsdagar inte kommer att uppn¬s under det 

första verksamhetsåret. Från och med 2012 är målsättningen att Sverige ska 

kunna uppfylla EU:s krav på antalet genomförda kontroller. 

5.2.4.3 Övrigt  

För kontroll av digital data krävs programvara för analys av 

färdskrivaruppgifter och diagrambladsskanner för att digitalisera analoga 

färdskrivaruppgifter. Det är en fördel om programvaran finns på en central 

server, kopplad till ärendehanteringssystemet (W3D3). I annat fall krävs 

fristående datorer eftersom utomstående programvara inte kan installeras i de 

datorer som ligger i myndighetens nätverk. Löpande tillkommer 

licenskostnad för respektive användare.  

 

Transportstyrelsens långsiktiga resursbehov, inklusive utveckling och 

löpande kompetensutveckling, vid 50 procent företagskontroller uppskattas 

till drygt 40 miljoner kronor per år. Det kan jämföras med Polisens 

uppskattning om 278 miljoner kronor per år, där även kontrollverksamheten 

på väg är inkluderad. Fördelat på ca 100 000 aktiva fordon motsvarar det ca 

500 kronor per fordon och år. Under verksamhetens uppbyggnad kommer 

kostnaden att vara högre.  



 

 Diarienummer Dokumenttyp Sida 

  PROMEMORIA 

 

41(69) 

 

 

41 (69) 

5.2.5 Arbetsmodell 

För att uppnå ökad effektivitet i kontrollverksamheten behöver man ta 

tillvara den kompetens som finns ute i landet inom kör- och vilotidsområdet. 

I Transportstyrelsens fall skulle detta betyda att man fördelar 

kontrollpersonalen på de sektioner som skapades för tillstånd och tillsyn i 

och med övertagandet av verksamhet från länsstyrelserna den 1 januari 2010. 

Det underlättar även den lokala och regionala kännedomen om företagen och 

de förhållanden som gäller för företag i olika delar av landet. Ett nära 

samarbete med Polisen i de olika distrikten är också av stor vikt. 

 



 

 Diarienummer Dokumenttyp Sida 

  PROMEMORIA 

 

42(69) 

 

 

42 (69) 

6 Administrativa sanktionsavgifter 

6.1 Bakgrund 
Inriktningen för kontroll av kör- och vilotider på väg och i företag skiljer sig 

åt. 

 

Trötthet hos förare är i många fall en starkt bidragande orsak till att olyckor 

sker, varför ambitionen att stävja pågående brott mot kör- och vilotider och 

därmed förhindra olyckor är den främsta anledningen till kontroll på väg. I 

normalfallet avser därmed kontrollen pågående brott där föraren ytterst är 

ansvarig. Sanktionssystemet vid kontrollen på väg måste därför fokusera på 

föraren.  

 

Vid kontroll i företagets lokaler handlar det inte längre om att avbryta 

pågående brott. Kontroll i efterhand i företagens lokaler har därmed inte 

samma direkta verkan på trafiksäkerheten som kontrollen på väg. Om 

kontrollerna utformas så att de bidrar till en allmän attitydförändring hos 

förare och företag, kan positiva trafiksäkerhetseffekter troligen åstadkommas 

på längre sikt.  

 

Det övergripande ansvaret för att företaget och dess förare följer regelverket 

finns hos företaget självt. Med hjälp av bra produktionsplanering, utbildning 

m.m. kan företagen till stor del påverka förarna att följa gällande 

bestämmelser. Genom att utforma ett kontroll- och sanktionssystem som 

främst fokuserar på företagen kan arbets- och uppdragsgivaransvaret 

aktiveras i högre grad än i dag.  

 

I dag genomförs alla kontroller av kör- och vilotider av Polisen. Det innebär 

att eventuella överträdelser hanteras på samma sätt som övriga överträdelser 

av trafikregler. Om överträdelserna faller utanför det normala eller är fler än 

att de går att hantera i ordningsbotssystemet skrivs en primärrapport. Efter 

vidare behandling inom Polisen går rapporten till en åklagare som kan 

utfärda ett strafföreläggande. I den mån inte heller strafföreläggandet leder 

till att ålagd penningbot betalas går ärendet vidare till domstol för prövning. 

6.2 Problembilden 

6.2.1 Konkurrensfördelar 

Systematiska brott mot kör- och vilotider i ett företag har i många fall sin 

grund i andra orsaker än bristande trafiksäkerhetstänkande. För företagen 

kan överträdelser av kör- och vilotidsreglerna ge konkurrensfördelar genom 

att företagets kostnader hålls nere i förhållande till konkurrenternas. 

Nuvarande kontrollsystem med sanktioner i form av böter har visat sig 

otillräckligt när det gäller att få företag att följa reglerna. Bötesbeloppen är 

förhållandevis låga och en betydande del av de rättsprocesser som följer 

resulterar i att ärendena skrivs av.  

6.2.2 Möjligheten att beivra överträdelser och belastningen på rättssystemet 

Transportstyrelsen (eller tjänstemän vid myndigheten) har inget 

bemyndigande att utfärda ordningsförelägganden. Därmed skulle med 
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nuvarande straffrättsliga sanktioner krävas att styrelsen överlämnar frågan till 

Polisen och Åklagarmyndigheten för utredning och lagföring med större 

belastning på rättssystemet som följd.  

 

I takt med att EU:s krav på antalet genomförda kontroller ökar, kommer 

antalet överträdelser som ska behandlas av de rättsvårdande myndigheterna 

att öka i motsvarande omfattning. Det förhållandet att allt fler fordon får 

digitala färdskrivare ökar dessutom möjligheten till upptäckt. Vidare väntas 

trafikarbetet totalt sett öka under perioden. Polisen uppskattar att 

kostnaderna för brottsutredningar i dessa sammanhang uppgick till 6,8 

miljoner kronor år 2007. Motsvarande uppgifter hos Åklagarmyndigheten 

sammanställs inte systematiskt idag. 

 

Det finns en tendens att företag väljer att inte acceptera en ordningsbot och 

på grund av bristande resurser i rättssystemet undslipper de därmed 

sanktioner. Den tendensen riskerar att förstärkas ytterligare. 

6.2.3 Proportionella sanktioner ï låga bötesbelopp 

Det svenska förhållningssättet till EU:s principer, främst när det gäller 

proportionaliteten, gör att det är svårt att svara upp mot kraven i förordning 

561/2006. Sanktionerna ska enligt artikel 19 vara effektiva, proportionella, 

avskräckande och icke-diskriminerande. Brott mot reglerna om kör- och 

vilotider och färdskrivare jämställs i Sverige med andra trafikförseelser som 

i förhållande till andra brott, såsom konkurrensbrott, anses vara mindre 

allvarliga.  

 

De svenska bötesbeloppen för brott mot reglerna om kör- och vilotider och 

färdskrivare är låga jämförda med nivåerna i övriga Europa. Det står klart att 

Sverige är ett av de medlemsländer som har lägst nivåer på sina sanktioner. 

6.3 Sanktionsavgift som påföljd i allmänhet 

6.3.1 Allmänt 

I prop. 1994/95:23 Ett effektivare brottmålsförfarande uttalade regeringen att 

kriminalisering inte är det enda och inte heller alltid det mest effektiva 

medlet för att motverka oönskade beteenden. Det allmännas resurser för 

brottsbekämpning bör koncentreras på sådana förfaranden som kan leda till 

påtaglig skada eller fara och som inte kan bemötas på annat sätt. Straffansvar 

bör förbehållas sådana handlingar som inte endast medför en negativ 

reaktion från det allmännas sida utan även generellt sett anses vara socialt 

oacceptabla, eftersom ett sådant socialt ogillande har stor betydelse för 

efterlevnaden av straffsanktionerade bestämmelser. Regeringen ansåg att det 

fanns ett utrymme för att avkriminalisera förfaranden för vilka ett 

straffansvar inte framstår som befogat.  

 

Ett sätt att åstadkomma en avkriminalisering är att ersätta ett straff med en 

administrativ sanktionsavgift. Regeringen har behandlat frågan om när 

sanktionsavgifter bör användas och hur de bör vara utformade för att 

uppfylla rimliga krav på effektivitet och rättssäkerhet under förarbetena till 

bestämmelsen om förverkande i 36 kap. 4 § brottsbalken, BrB (prop. 

1981/82:142 s. 21 ff). Riktlinjerna behandlades av justitieutskottet och 

antogs av Riksdagen (bet. 1981/82: JuU53, rskr. 1981/82:328). 
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Sanktionsavgifter kan vara ändamålsenliga i fall där regelöverträdelser är 

särskilt frekventa eller där det föreligger speciella svårigheter att beräkna 

storleken på den vinst eller besparing som uppnås i det särskilda fallet. 

Andra fall kan vara sådana där den ekonomiska fördelen av en isolerad 

överträdelse genomsnittligt sett kan bedömas som låg, samtidigt som 

samhällets behov av skydd på det aktuella området är framträdande. 

Regeringen har härefter i flera lagstiftningsärenden tagit ställning till frågan 

om efterlevnaden av bestämmelser ska sanktioneras genom straff eller 

sanktionsavgifter (se bl.a. prop. 1994/95:123 Ny marknadsföringslag, s. 100 

ff, prop. 2003/04:121 Ny produktsäkerhetslag, s. 152 ff och prop. 

2007/08:107 Administrativa sanktioner på yrkesfiskets område, s. 16 ff).  

 

Sanktionsavgifter bör få förekomma endast inom speciella klart avgränsade 

rättsområden. Det ska vidare vara möjligt att förutse hur stor avgiften ska bli 

i det enskilda fallet. Beroende på det aktuella rättsområdets natur, bör 

särskilt prövas om uppsåt eller oaktsamhet ska förutsättas för 

avgiftsskyldighet eller om denna skyldighet ska bygga på strikt ansvar. För 

att en konstruktion med strikt ansvar ska vara försvarbar från 

rättssäkerhetssynpunkt bör förutsättas att det finns starkt stöd för en 

presumtion att överträdelser på området inte kan ske på annat sätt än som en 

följd av uppsåt eller oaktsamhet.  

 

Något hinder borde inte föreligga mot att låta avgiftsregler som i första hand 

riktas mot juridiska personer och straffrättsliga bestämmelser riktade mot 

fysiska personer vara tillämpliga vid sidan av varandra. De subjektiva 

rekvisiten kan vara annorlunda utformade i de olika systemen, strikt ansvar 

vid avgift och uppsåt eller oaktsamhet vid straffrättsligt ansvar. Om det rör 

sig om mindre allvarliga överträdelser, kan den vinsteliminering som uppnås 

genom avgiften emellertid framstå som en fullt tillräcklig åtgärd. Det kan i 

så fall bli aktuellt att låta införandet av ett avgiftssystem innebära att de 

aktuella gärningarna inte längre är straffbara.  

 

Det bör i viss utsträckning kunna överlåtas till de administrativa 

myndigheterna som är verksamma på området att besluta om avgift. I vissa 

fall är det däremot lämpligt att överlåta prövningen till domstol. Det gäller 

främst när avgiftsskyldigheten beror på om överträdelsen skett av uppsåt 

eller oaktsamhet och när reglerna är utformade på sådant sätt att det finns 

utrymme för betydande skönsmässiga bedömningar.  

6.3.2 Europakonventionen  

Enligt artikel 6 i Europeiska konventionen om skydd för de mänskliga 

rättigheterna och de grundläggande friheterna (Europakonventionen) åtnjuter 

en person som står anklagad för brott de rättssäkerhetsgarantier som räknas 

upp där, bl.a. rätten till en rättvis offentlig förhandling inom skälig tid och 

inför en oavhängig och opartisk domstol som upprättats enligt lag. 

Konventionen är dock tillämplig endast för enskilda vilket innebär att 

Transportstyrelsens kontroll av företagens efterlevnad av kör- och 

vilotidsreglerna faller utanför tillämpningsområdet, i vart fall när 

tillsynsobjekten inte är enmansföretagare. 
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6.3.3 Europarådets rekommendation om administrativa sanktioner  

Europarådet antog den 13 februari 1991 rekommendation nr R(91)1 om 

administrativa sanktioner. Rekommendationen riktar sig främst till 

Europarådets medlemmar, däribland Sverige, men är inte rättsligt bindande.  

Rekommendationens principer innebär att sanktionernas innehåll och 

villkoren för att ålägga sanktioner ska framgå av lag, förbud mot retroaktiv 

tillämpning, förbud mot dubbla administrativa sanktioner grundade på 

samma gärning och till skydd för samma intressen och krav på snabb 

handläggning. Varje åtgärd som kan leda till en administrativ sanktion riktad 

mot en viss person ska leda till ett slutligt avgörande. En person som riskerar 

en administrativ sanktion ska informeras om anklagelserna och de bevis som 

åberopas till stöd för dessa samt beredas möjlighet och tillräckligt med tid 

för att besvara dessa. Det ska slutligen vara möjligt att överklaga 

myndighetens beslut till domstol.  

6.4 Införande av sanktionsavgift 
 

Förslag: Straffbestämmelserna för brott mot kör- och vilotider ska i 

huvudsak ersättas av ett system med administrativa sanktionsavgifter när det 

gäller företag (arbetsgivare, näringsidkare). 

 

Skälen för förslaget 

Mot bakgrund av problembilden ï med betoning på Transportstyrelsens 

möjlighet att hantera sanktionsprocessen och på så sätt avlasta de 

rättsvårdande myndigheterna ï finns skäl för att ersätta nuvarande 

penningböter med sanktionsavgifter beträffande företag. De problem som 

det nuvarande sanktionssystemet uppvisar är svåra att lösa inom ramen för 

det straffrättsliga systemet.  

 

Det finns skäl som talar mot att införa ett system med sanktionsavgifter. De 

straffprocessuella reglerna blir inte tillämpliga. Det innebär att det måste 

tillskapas nya regelverk för handläggningen av sådana ärenden. En strävan 

efter effektivisering kan vidare innebära risker ur rättssäkerhetssynpunkt. 

Detta måste naturligtvis balanseras vid utformningen av ett 

sanktionsavgiftssystem. 

 

Transportstyrelsen bedömning är att övervägande skäl talar för ett 

sanktionsavgiftssystem. Genom att införa avgifter kan kraftfulla ekonomiska 

styrmedel riktas mot företag som bryter mot gällande bestämmelser. Syftet 

är att brott mot kör- och vilotidsreglerna ska bli mer ekonomiskt kännbara 

och det ska vara ekonomiskt ofördelaktigt att sätta konkurrensvillkoren ur 

spel. Avgiftsnivån kan till skillnad från penningböter göras så kännbar att 

exempelvis lönsamheten påverkas.   

6.5 Utformningen av ett sanktionsavgiftssystem 

6.5.1 Strikt ansvar och dubbla sanktioner 

Förslag: Sanktionsavgift ska tas ut även om överträdelsen inte har skett 

uppsåtligen eller av oaktsamhet (strikt ansvar).  

En överträdelse som kan leda till sanktionsavgift ska inte kunna leda till 

straff för samma subjekt. 
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Skälen för förslaget 

Syftet med att införa administrativa sanktionsavgifter är att förenkla och 

effektivisera sanktionssystemet. En avgiftsskyldighet som bygger på strikt 

ansvar bidrar till detta. Bedömningsinslaget blir betydligt mindre än om det 

för ansvar skulle krävas oaktsamhet eller uppsåt. Dessutom kan överträdelser 

beivras i större utsträckning än vad som är fallet i dag. För att en 

konstruktion med strikt ansvar ska vara försvarbar från 

rättssäkerhetssynpunkt bör det finnas ett starkt stöd för en presumtion att 

överträdelser på området inte kan ske på annat sätt än som en följd av uppsåt 

eller oaktsamhet. Av praxis från Europadomstolen framgår att presumtioner 

av straffrättslig karaktär är tillåtna under förutsättning att de hålls inom 

rimliga gränser och att det görs en nyanserad och inte alltför restriktiv 

prövning av befrielsegrunderna i varje enskilt fall. Med hänsyn till vikten av 

att säkra en sund konkurrens samt trafiksäkerhet och förarnas 

arbetsförhållanden, anser Transportstyrelsen att kravet enligt 

Europadomstolen är uppfyllt. 

  

Syftet med att införa administrativa sanktionsavgifter är även att 

åstadkomma ett system där överträdelser beivras snabbt och effektivt. Alltför 

stora inslag av skönsmässiga bedömningar motverkar detta syfte. 

Huvudregeln bör därför vara att en objektivt konstaterad överträdelse ska 

leda till en avgift. Ringa överträdelser bör därför inte undantas från det 

avgiftsbelagda området.  

 

Mot bakgrund av ovanstående är det enligt Transportstyrelsens bedömning 

lämpligt att det införs ett strikt ansvar för de överträdelser mot bestämmelser 

om kör- och vilotider för vilka sanktionsavgift kan påföras. Det bör dock 

finnas begränsningar i det strikta ansvaret, se vidare under 6.5.4. 

Bestämmelser införs också om att samma tillsynsobjekt inte kan både dömas 

till penningböter och påföras sanktionsavgift för samma överträdelse.  

6.5.2 Överträdelser av förare som upptäcks vid företagskontroller 

Förslag: Anmälningsplikt för Transportstyrelsen ska inte gälla överträdelser 

av förare som upptäcks vid kontroller i företags lokaler om sanktionsavgifter 

kan påföras företaget. 

 

Vid kontroller i företags lokaler kan olika överträdelser som förare vid en 

tidigare tidpunkt begått upptäckas. I 8 kap. 2 § yrkestrafikförordningen 

(1998:779) sägs att om det finns anledning att anta att en överträdelse har 

skett i trafikutövningen ska Transportstyrelsen anmäla detta till polis- eller 

åklagarmyndigheten. Med anledning av detta har Transportstyrelsen i många 

fall en skyldighet att anmäla dessa överträdelser för vidare utredning av polis 

eller åklagare. Enligt styrelsens mening är det bättre om de rättsvårdande 

myndigheternas begränsade resurser läggs på ökade kontroller på väg än att 

utreda de överträdelser som upptäcks vid företagskontrollerna. Skälen till 

detta, förutom resursfrågan, är att det är fråga om överträdelser i förfluten tid 

som därför inte har en direkt betydelse för trafiksäkerheten samt att det 

förhållandet att näringsidkare och arbetsgivare påförs kännbara 

sanktionsavgifter indirekt bedöms kunna ha stor inverkan på hur förare 

framför fordonen i förhållande till lagstiftningen om kör- och vilotider.  
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Transportstyrelsen har därför övervägt att föreslå att det införs bestämmelser 

i 9 kap. 5 § förordningen om kör- och vilotider samt färdskrivare, m.m. samt 

i 19 § förordningen om arbetsförhållanden vid vissa internationella 

vägtransporter som innebär att straff för överträdelser som upptäcks vid 

kontroll i företags lokaler enligt respektive paragraf inte ska dömas om 

sanktionsavgift kan påföras. Vid en samlad bedömning har styrelsen dock 

funnit det vara för långtgående att föreslå en avkriminalisering utan att det 

istället är bättre att inskränka anmälningsskyldigheten för Transportstyrelsen 

i 8 kap. 2 § yrkestrafikförordningen så att den inte omfattar överträdelser 

enligt nämnda förordningar och förutsättningar. Som huvudregel skulle då 

överträdelser som upptäcks vid företagskontrollerna anmälas, men med en 

kvarstående möjlighet att göra det i mer allvarliga fall.  

6.5.3 Avgiftsbeloppet  

 

Förslag: Sanktionsavgifter ska fastställas till de belopp som föreskrivs av 

regeringen i förordningen (2004:865) om kör- och vilotider samt 

färdskrivare, m.m. och förordningen (1993:185) om arbetsförhållanden vid 

vissa internationella vägtransporter samt bilagorna till dessa förordningar.  

 

Storleken ska bestämmas med hänsyn till överträdelsens allvar och 

betydelsen av den bestämmelse som överträdelsen avser. Avgiften ska uppgå 

till minst ett tusen kronor och högst fyratusen kronor. 

 

Om sanktionsavgifter ska beslutas för flera överträdelser gemensamt får det 

högsta sammanlagda beloppet uppgå till högst tiotusen kronor för en förare 

och tvåhundratusen kronor för en näringsidkare eller en arbetsgivare. Det 

införs också en begränsningsregel för sanktionsavgifter som påförs 

näringsidkare eller arbetsgivare som är relaterad till näringsidkarens eller 

arbetsgivarens årsomsättning.   

 

Sanktionsavgifter ska påföras företag som inte inkommer med material till 

Transportstyrelsen, då detta medför att en kontroll inte kan genomföras. 

Sanktionsavgiften ska vara beroende av antalet fordon och uppgå till högst 

tvåhundratusen kronor eller en andel av årsomsättningen. 

 

Skälen för förslaget 

Som konstaterats tidigare måste regelverket om sanktionsavgifter vara enkelt 

att tillämpa för att leda till avsedda effektivitetsvinster. För att uppfylla 

grundläggande rättssäkerhetskrav krävs att systemet är förutsebart. Ett sådant 

system kan åstadkommas endast om det är enkelt att avgöra med vilket 

belopp som avgiften ska påföras vid varje enskilt tillfälle. Detta innebär att 

avgiftsbeloppen måste fastställas med en viss grad av schablonmässighet. 

Vid bedömningen av vilka avgiftsbelopp som bör fastställas, bör två 

parametrar beaktas, nämligen överträdelsens allvar och betydelsen av den 

bestämmelse som överträdelsen avser att reglera.  

 

Det svenska förhållningssättet till EU:s principer, främst när det gäller 

proportionaliteten, gör att Sverige har svårt att svara upp mot kraven i 

förordning 561/2006. I art. 19.1 står att sanktioner ska vara effektiva, 

proportionella, avskräckande och ickeïdiskriminerande. Brott mot reglerna 

om kör- och vilotider och färdskrivare jämställs i Sverige idag med andra 
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trafikförseelser, som i förhållande till andra brott såsom konkurrensbrott, 

anses vara mindre allvarliga. Detta innebär att dagens sanktioner varken är 

effektiva eller avskräckande för ett företag. 

 

De svenska bötesbeloppen för brott mot reglerna om kör- och vilotider och 

färdskrivare är låga i jämförelse med nivåerna i övriga Europa. Det står klart 

att Sverige är ett av de medlemsländer som har lägst nivå på sina sanktioner.
9
 

I rapporten från Kommissionen redogörs det bl. a. för sanktioner för 

manipulering av färdskrivaren vilket i Frankrike kan leda till en bot på upp 

till 30 000 euro. Vidare redogörs, i bilaga 1 till rapporten, för respektive 

lands böter för överträdelser av artiklarna 6-9 i förordning 561/2006. 

Överträdelser av den dagliga körtiden enligt art. 6.1 med mer än två timmar 

kan i Belgien leda till 1 600 euro i böter, i Spanien till 4 600 och i 

Nederländerna till 1 320 euro. Vissa brott i relation till färdskrivaren är dock 

att anse som brottsbalksbrott som i sin tur kan leda till såväl dagsbot som 

fängelse, men detta förekommer mycket sällan.  

 

Transportstyrelsen föreslår mot denna bakgrund att sanktionsavgifter införs 

för näringsidkare och arbetsgivare enligt föreskrifter som meddelas av 

regeringen. Detta sker lämpligen genom att det införs bilagor till 

förordningen om kör- och vilotider samt färdskrivare, m.m. och förordningen 

om arbetsförhållanden vid vissa internationella vägtransporter. 

Sanktionsavgiftens storlek ska bestämmas med hänsyn till överträdelsens 

allvar och betydelsen av den bestämmelse som överträdelsen avser. Avgiften 

ska uppgå till minst tusen kronor och högst fyratusen kronor. Om 

sanktionsavgift ska beslutas för flera överträdelser för en näringsidkare eller 

en arbetsgivare ska det sammanlagda beloppet kunna uppgå till högst 

tvåhundratusen kronor. Samtidigt införs en regel motsvarande den som gäller 

marknadsstörningsavgift i marknadsföringslagen (2008:486) om att ansvaret 

begränsas till högst tio procent av näringsidkarens eller arbetsgivarens 

årsomsättning samt om hur årsomsättningen kan beräknas. Vid omfattande 

överträdelser bör sanktionen göras kännbar men inte avgörande för 

företagets fortsatta existens. Det är rimligt att sanktionen inte är obegränsad 

utan att det finns en övre gräns. Transportstyrelsen bedömer i detta 

sammanhang att en rimlig gräns är 10 % av företagets årsomsättning. Om 

företaget återkommande missköter sig finns möjlighet att vidta andra 

åtgärder vilka kan uppfattas avskräckande. Innehar företaget exempelvis 

trafiktillstånd finns möjlighet att exempelvis ompröva företagets lämplighet i 

detta avseende.  

 

Genom valet av en procentuell andel av företagets omsättning som en 

maximal gräns för sanktionens storlek åstadkoms en modell som är 

proportionell och förhållandevis rättvis oberoende av företagets storlek. 

Nackdelen är dock att modellen är okänslig för transportarbetets relativa 

andel av omsättningen i förhållande till övrig verksamhet i företaget. Om en 

direkt koppling finns mellan kontrollerade transporter och övrig verksamhet 

är det rimligt att koppla samman sanktionerna för överträdelserna av kör- 

och vilotider med omsättningen för den övriga verksamheten. Om 

kopplingen däremot är svag finns risk att sanktionsavgiften kan uppfattas 

                                                      
9 Se Rapport från Kommissionen KOM(2009) 225 slutlig; Analys av sanktionerna för allvarliga överträdelser av 

sociallagstiftningen inom vägtransportsektorn, enligt medlemsstaternas lagstiftning. 
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som orättvis eller diskriminerande. För att undvika ett system som slår blint 

finns därför skäl att ytterligare begränsa sanktionsavgiftens storlek genom att 

dessutom införa ett absolutbelopp som övre gräns. Transportstyrelsen 

bedömer att denna gräns bör sättas till 200 000 kronor vid kontroll av ett 

enskilt företag.  

 

För åkeriföretag vars verksamhet omfattar en förare, ett fordon och med en 

årsomsättning om 1 200 000 kronor, kommer den maximala sanktionsnivån 

härigenom att uppgå till 120 000 kronor. För motsvarande företag med en 

årsomsättning om 2 400 000 kronor uppgår sanktionen maximalt till 200 000 

kronor. Brytgränsen i dessa sammanhang går vid en årsomsättning om 

2 000 000 kronor. Under denna gräns bestäms den maximala nivån av den 10 

procentiga begränsningsregeln medan absolutbeloppet begränsar 

sanktionsavgiftens storlek därutöver.  

 

En slutsats av ovan är att i de fall avgiften för de sammantagna 

överträdelserna vid kontrollen av ett företag överstiger 200 000 kronor 

kommer företag med en årsomsättning större än 2 000 000 kronor inte att 

påföras en högre avgift än maximalt 200 000 kronor. Då kontrollperioden 

kommer att begränsas till 30-60 kalenderdagar gör Transportstyrelsen 

bedömningen att företagens sammantagna överträdelser relativt sällan 

kommer att rendera i avgifter överstigande 200 000 kronor och att frågan 

därigenom i praktiken inte får någon relevans. I de fall avgiften trots allt 

skulle överskrida denna gräns har myndigheten möjlighet att vidta kontroll 

och tillsyn av annat slag, exempelvis prövning av gällande trafiktillstånd 

mm. 

 

Om företaget på begäran inte förser Transportstyrelsen med uppgifter måste 

det kunna sanktioneras då det omöjliggör en kontroll vilket innebär att 

ändamålet med kontrollerna faller. Detta regleras i art. 14.2 i förordning 

3821/85. Motsvarande bestämmelser återfinns även i art. 11.2 i bilagan till 

AETR-överenskommelsen och är en del av de ändringar som träder i kraft i 

september. I de fall inget underlag kommer in eller att inskickat underlag 

inte går att kontrollera ska företaget därför påföras en sanktionsavgift. Om 

inga godtagbara skäl föreligger sätts avgiften schablonmässigt till 20 000 

kronor för vart och ett av de fordon som omfattas av aktuell kontroll. Den 

sammantagna avgiften per företag och kontrolltillfälle föreslås, i enlighet 

med tidigare resonemang, maximerad till 10 % av företagets årsomsättning 

eller maximalt 200 000 kronor. Konsekvensen av en övre gräns för 

schablonavgiften är att företag med 10 fordon, eller färre, maximalt kan 

påföras en avgift om 20 000 kronor per fordon. Företag med fler fordon 

relativt övriga, oavsett antal fordon, påförs en sanktionsavgift om maximalt 

200 000 kronor.  

 

Andelen företag med fler än 10 fordon är relativt få i sammanhanget. Enligt 

uppgifter avseende år 2009 från Statistiska Centralbyrån var det endast 6,7 % 

av företagen som hade 10 fordon eller fler i yrkesmässig trafik. Övriga hade 

10 fordon eller färre. Andelen företag med yrkestrafiktillstånd med endast ett 

fordon utgjorde vid samma tidsperiod 48,6 %. Vad gäller företag som inte 

bedriver yrkesmässig trafik saknas motsvarande uppgifter. 
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Med dessa förslag om sanktionsavgifter bedöms påföljderna bli 

avskräckande och effektiva samtidigt som vederbörlig hänsyn tas till 

företagens storlek.  

6.5.4 Nedsättning eller befrielse från avgift  

Förslag: Sanktionsavgift ska inte påföras om det är oskäligt att ta ut 

avgiften. Vid den bedömningen ska särskilt beaktas 

- om överträdelsen berott på sjukdom som medfört att den avgiftsskyldige 

inte förmått att på egen hand göra det som ålegat honom eller henne och inte 

heller förmått att uppdra åt någon annan att göra det, 

- om överträdelsen annars berott på en omständighet som den avgiftsskyldige 

varken kunnat eller borde ha förutsett och inte heller kunnat påverka, eller 

- vad den avgiftsskyldige gjort för att undvika att en överträdelse skulle 

kunna inträffa.  

 

Skälen för förslaget 

Med hänsyn till det strikta ansvar som föreslås, bör det finnas en möjlighet 

till befrielse från avgift när ett påförande skulle framstå som orättfärdigt. 

Regler om befrielse kan utformas antingen så att undantagen klart preciseras 

eller genom en allmänt hållen regel. Miljöbalken har en utformning som kan 

kallas preciserad medan taxeringslagen har en mer allmänt utformad regel; 

detsamma gäller fiskelagen (1993:787). Transportstyrelsens bedömning är 

att fiskelagens utformning är lämplig att använda i detta fall (se prop. 

2007/08:107). 

 

Det ska röra sig om undantagssituationer och utrymmet för att inte påföra 

avgift ska vara begränsat. Ett sjukdomshinder ska normalt styrkas med 

sjukintyg. För att den avgiftsskyldige inte ska anses ha haft möjlighet att ens 

uppdra åt någon annan att fullgöra en skyldighet, ska det i praktiken handla 

om ett sjukdomshinder av allvarligt slag. Det är inte oskäligt att ta ut avgift 

när överträdelsen exempelvis har berott på att den enskilde inte känt till de 

regler som gäller. Att en verksamhet är nystartad, dålig ekonomi, tidsbrist, 

glömska eller dåliga rutiner kan inte heller medföra befrielse från avgift.  

6.5.5 Förfarandet och utdömandet av sanktionsavgift  

Förslag: Transportstyrelsen ska pröva frågor om sanktionsavgift.  

Innan Transportstyrelsen beslutar om sanktionsavgift ska den som anspråket 

riktar sig mot utan undantag ges tillfälle att yttra sig.  

Beslut om att ta ut sanktionsavgift ska delges den avgiftsskyldige.  

 

Skälen för förslaget 

Transportstyrelsen föreslås ha kontrollansvaret när det gäller företag och det 

blir således styrelsen som upptäcker och utreder de överträdelser som 

föreslås kunna leda till avgift. Mot den bakgrunden och med beaktande av att 

avgifterna inte förutsätter uppsåt eller oaktsamhet, bör Transportstyrelsen 

pröva frågor om sanktionsavgift. Detta gäller redan i dag beträffande den 

sanktionsavgift som kan påföras en förare i vissa fall enligt 9 kap. 10 § 

förordningen (2004:865) om kör- och vilotider samt färdskrivare, m.m. 

 

Förvaltningslagen (1986:223) kommer att bli tillämplig på 

Transportstyrelsens handläggning av ärenden om sanktionsavgifter, om inte 
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bestämmelser som avviker från lagen antas (3 § förvaltningslagen). Enligt 

förvaltningslagen har en part rätt att ta del av uppgifter som tillförts ärendet 

(16 §). Ett ärende får normalt inte avgöras utan att parten har underrättats om 

en uppgift som har tillförts ärendet av annan än parten själv och han eller 

hon har fått tillfälle att yttra sig över den (17 §). Från den sistnämnda regeln 

finns det dock ett antal undantag.  

 

Ett beslut om sanktionsavgift är en åtgärd som kan upplevas som ingripande 

för den som påförs avgiften. Den som riskerar sanktionsavgift utan undantag 

ska ges tillfälle att yttra sig över Transportstyrelsens utredning. En 

bestämmelse om detta bör därför föras in i förordningen om kör- och 

vilotider. Företagen ska ges tillfälle att påtala eventuella felaktigheter och 

omständigheter som kan utgöra skäl för befrielse från avgift.  

 

Transportstyrelsen kommer att skicka den utredningsrapport eller liknande 

som myndigheten har sammanställt till den som anspråket riktas mot. Av 

materialet ska framgå vad myndigheten har för grund till sitt beslut samt att 

Transportstyrelsen avser att påföra sanktionsavgift.  

 

En sökande, klagande eller annan part i ett ärende som avser 

myndighetsutövning ska enligt 17 § förvaltningslagen under ärendets gång 

underrättas om alla uppgifter som har tillförts ärendet och ges tillfälle att 

yttra sig över dem samt enligt 21 § förvaltningslagen underrättas om 

innehållet i det beslut varigenom myndigheten avgör ärendet. Myndigheten 

bestämmer om dessa underrättelser ska ske muntligt, genom vanligt brev, 

genom delgivning eller på något annat sätt.  

 

Ett beslut om sanktionsavgift ska kunna verkställas när det vunnit laga kraft. 

Tidpunkten för när beslutet vinner laga kraft är knuten till den tidpunkt då 

den avgiftsskyldige fick del av beslutet. Beslutet bör därför delges den 

avgiftsskyldige. Utöver delgivning av beslutet kan delgivning ske även av 

den underrättelse i vilken den enskilde ges tillfälle att yttra sig. Att den 

enskilde getts tillfälle att yttra sig är en förutsättning för att beslutet om 

sanktionsavgift ska anses ha tillkommit i laga ordning. Mot delgivning talar 

dock kostnads- och tidsaspekten. 

 

Regeringen har den 17 juni 2010 beslutat prop. 2009/10:237 Ny 

delgivningslag. I propositionen föreslås att den nuvarande delgivningslagen 

ersätts av en ny lag och att det införs en lag om auktorisation av 

delgivningsföretag. Syftet med förslagen är att ge bättre förutsättningar för 

en effektiv och säker hantering av delgivningar. Detta sker genom att 

regleringen görs mer överskådlig och lättillämpad, att det skapas större 

möjligheter att använda elektronisk kommunikation och att det läggs ett 

större ansvar på parterna att bevaka handlingar som domstolar och andra 

myndigheter skickar i pågående mål och ärenden. Lagen föreslås träda i kraft 

den 1 april 2011.  

 

Transportstyrelsens bedömning är att delgivning bör ske och att den nya 

delgivningslagen ger ökade möjligheter att hantera frågan på ett rimligt sätt 

vad avser kostnads- och tidsaspekten. 
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6.5.6 Betalning av sanktionsavgift m.m. 

Förslag: En sanktionsavgift förfaller till betalning när beslutet har vunnit 

laga kraft. Ett beslut om sanktionsavgift får, när det vunnit laga kraft, 

verkställas enligt bestämmelserna i utsökningsbalken.  

En sanktionsavgift ska kunna beslutas bara om den som anspråket riktas mot 

har getts tillfälle att yttra sig inom två år från det att förutsättningarna för att 

besluta om avgift har uppfyllts.  

En beslutad sanktionsavgift ska falla bort om beslutet om avgift inte har 

verkställts inom fem år från det att beslutet har vunnit laga kraft. 

 

Skälen för förslaget 

Frågan när en förvaltningsmyndighets beslut blir verkställbart regleras inte i 

förvaltningslagen. För att undvika osäkerhet regleras detta därför ofta i 

specialförfattningarna. Huvudregeln är att beslut om sanktionsavgifter 

varken gäller omedelbart eller är verkställbara innan de vunnit laga kraft. Det 

krävs goda skäl för att frångå dessa huvudprinciper. Den enskildes 

rättssäkerhet medför krav på att en skyldighet att betala en sanktionsavgift 

har slagits fast genom ett beslut eller en dom som vunnit laga kraft.  

 

Transportstyrelsen anser att det finns skäl för att ett beslut om 

sanktionsavgift ska kunna verkställas enligt bestämmelserna i 

utsökningsbalken. Om sanktionsavgiften ska kunna vara en snabb och 

effektiv reaktion från samhällets sida förutsätter detta att en snabb 

verkställighet kan ske. De överträdelser som avses leda till sanktionsavgift är 

okomplicerade och kräver inte någon omfattande utredning.  

 

I straffrätten finns bestämmelser om åtals- och påföljdspreskription. Det 

finns stora likheter mellan sanktionsavgifter och bötesstraff. Det bör även för 

sanktionsavgifter finnas bestämmelser om under hur lång tid ansvar kan 

utkrävas och beslutad avgift kan inkrävas. Rimliga preskriptionstider är, i 

jämförelse med brottsbalkens bestämmelser, två respektive fem år. 

6.5.7 Överklagande  

 

Förslag: Transportstyrelsens beslut om sanktionsavgift får överklagas till 

allmän förvaltningsdomstol.  

 

Krav på prövningstillstånd vid överklagande till kammarrätten införs.  

 

Skälen för förslaget 

Av 10 kap. 11 § förordningen (2004:865) om kör- och vilotider framgår att 

Transportstyrelsens beslut i särskilda fall får överklagas hos allmän 

förvaltningsdomstol. Denna ordning bör gälla även för beslut om 

sanktionsavgift enligt denna förordning och förordningen (1993:185) om 

arbetsförhållanden vid vissa internationella vägtransporter. Det är dessutom 

lämpligt att införa krav på prövningstillstånd vid överklagande till 

kammarrätten för att inte öka belastningen på domstolsväsendet för mycket.  

 

Vid överklagande till allmän förvaltningsdomstol blir 

förvaltningsprocesslagen (1971:291) tillämplig. Det förutsätts att 

domstolarna vid tillämpning av bestämmelserna i förvaltningsprocesslagen 
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beaktar de krav som ställs i artikel 6 i Europakonventionen, bl.a. såvitt avser 

rätten till muntlig förhandling.  
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7 Identifiering av företag som omfattas av kör- och 
vilotidsreglerna 

 

Förslag: Samkörning görs mellan vägtrafikregistret och Skatteverket för att 

identifiera vilka företag som omfattas av kör- och vilotidsreglerna. 

 

Bestämmelser om att Skatteverket på begäran av Transportstyrelsen ska 

lämna de uppgifter som myndigheten behöver för sin prövning eller tillsyn 

införs i förordningen (1993:185) om arbetsförhållanden vid vissa 

internationella vägtransporter och förordningen (2004:865) om kör- och 

vilotider samt färdskrivare, m.m. 

 

Förordningen (2001:650) om vägtrafikregister kompletteras med 

bestämmelser om att Transportstyrelsen får föra uppgifter som behövs för 

kontrollen av kör- och vilotider samt att sökning i vägtrafikregistret får ske 

med de sökbegrepp som behövs för att urskilja fordon som omfattas av 

bestämmelserna om kör- och vilotider. 

 

7.1 Bakgrund 
För att kunna identifiera vilka företag som ska tillämpa reglerna och därmed 

även riskvärderas i enlighet med artikel 9 i kontrolldirektivet, måste ett 

ändamålsenligt tillvägagångssätt tillämpas.  

 

För att kunna identifiera företagen, för att finansiera kontrollen och för att 

kunna utveckla, upprätta och uppdatera ett riskvärderingssystem för 

transporter i enlighet med kontrolldirektivet, krävs det att fordon, förare och 

företag kan kopplas samman. För stora delar av den kommersiella trafiken är 

denna koppling inte möjlig, vilket försvårar kontrollverksamheten avsevärt. 

Därför skulle funktioner i vägtrafikregistret behöva förändras så att det går 

att identifiera alla de företag som är aktuella att kontrollera.  

 

För att identifiera företagen och därmed avgiftskollektivet finns olika vägar 

att gå. Ett teoretiskt alternativ är att införa krav på tillstånd för hela den 

kommersiella trafiken. Det skulle i så fall handla om olika typer av tillstånd, 

dels dagens trafiktillstånd för transporter som mot betalning ställs till 

allmänhetens förfogande, dels ett nytt förenklat tillstånd. Det förenklade 

tillståndet skulle vara avsett för de företag som inte ställer sina tjänster till 

allmänhetens förfogande utan utför så kallade egna transporter. Därmed 

skulle också identifieringen av företag för kör- och vilotidskontroller 

underlättas. I syfte enbart att lösa den problematiken måste konstateras att en 

utökad tillståndsplikt inte är gångbar. Transportstyrelsen ser inte heller i 

övrigt att det finns tillräckliga motiv för en sådan åtgärd. Det generella 

kravet på regelförenkling talar också mot en tillståndsplikt.  

 

Företag kan idag sökas ut om de innehar trafiktillstånd eller av annan 

anledning finns registrerade med organisationsnummer i vägtrafikregistret. 

Ett stort antal företag som omfattas av reglerna om kör- och vilotider drivs 

som enskilda firmor, vilket innebär att de fordon som används i 
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verksamheten endast finns kopplade till en fysisk person, dvs. till ett 

personnummer. Det saknas därför en naturlig koppling till den 

näringsverksamhet som är aktuell för kontroll genom företagsbesök. 

 

Mot denna bakgrund är det nödvändigt att i vägtrafikregistret införa 

uppgifter och sökbegrepp som gör det möjligt att identifiera fordon i 

kommersiell trafik. Fordonet ska kopplas till det företag som bär ansvaret för 

hur det används och för de eventuella överträdelser som sker med fordonet i 

fråga.  

7.2 Samkörning av register 
Förslaget är att utgå från fordonen för att koppla fordonsuppgiften till 

uppgifter om den verksamhet som bedrivs med fordonet. Alternativet utgår 

från att alla företag (ägare) med fordon enligt artikel 2 i förordning 561/2006 

omfattas av företagskollektivet. Artikelns första punkt har följande lydelse: 

 

Denna förordning skall tillämpas på vägtransporter av 

Gods, om fordonens högsta tillåtna vikt, inklusive släpvagn eller 

påhängsvagn, överstiger 3,5 ton, eller 

Passagerare med fordon som är konstruerade eller permanent inrättade för 

transport av mer än nio personer, inbegripet föraren, och avsedda för detta 

ändamål. 

 

I ett andra steg handlar det om att avgränsa kollektivet genom att samköra 

vägtrafikregistrets fordonsregister med Skatteverket. Samkörning kan ske 

b¬de fºr att komplettera befintligt register och òad hocò, vid varje 

urvalstillfälle för kontroll.  

 

Enligt 9 § lagen (2001:558) om vägtrafikregister får Transportstyrelsen 

endast för de ändamål som anges i 5 § 1-3 hämta uppgifter till registret 

genom samkörning. Av 10 § personuppgiftslagen (1998:204) framgår också 

att behandling av personuppgifter är tillåten om behandlingen är nödvändig 

för att den personuppgiftsansvarige eller en tredje man till vilken 

personuppgifter lämnas ut ska kunna utföra en arbetsuppgift i samband med 

myndighetsutövning. Transportstyrelsen gör den bedömningen att de 

uppgifter som kommer att inhämtas och tillföras vägtrafikregistret är sådana 

som överensstämmer med de ändamål som anges i 5 § 1-3 lagen om 

vägtrafikregister. Styrelsen anser också att uppgifterna har samband med och 

är av en sådan betydelse för att kunna utföra kontrollen av kör- och vilotider 

hos företag att samkörningen bör vara tillåten enligt bestämmelserna i 

personuppgiftslagen. I 1 kap. 5 § 5 lagen (2001:181) om behandling av 

uppgifter i Skatteverkets beskattningsverksamhet sägs att uppgifter får 

behandlas för tillhandahållande av information som behövs i 

författningsreglerad verksamhet hos någon annan än Skatteverket för 

tillsyn och kontroll samt lämplighets- och tillståndsprövning och annan 

liknande prövning. Inte heller den lagen bedöms därför lägga hinder i vägen 

för samkörning med uppgifter i vägtrafikregistret.  

 

Samkörning är aktuell när det gäller fordon som är registrerat på ett 

personnummer för att avgöra om den fysiska personen även bedriver 

näringsverksamhet. Om fordonsägaren visar sig vara näringsidkare förutsätts 

denne omfattas av kör- och vilotidsbestämmelserna. För fordon som är 



 

 Diarienummer Dokumenttyp Sida 

  PROMEMORIA 

 

56(69) 

 

 

56 (69) 

registrerat på ett organisationsnummer bedöms kopplingen till 

näringsverksamhet vara klar utan samkörning.  

 

Det finns inte i lagen (2001:181) och förordningen (2001:588) om 

behandling av uppgifter i Skatteverkets beskattningsverksamhet eller i någon 

annan författning någon skyldighet för Skatteverket att förse 

Transportstyrelsen med de uppgifter som behövs för att samköra med 

vägtrafikregistret eller uppgifter i övrigt som behövs för sin prövning eller 

tillsyn i fråga om kör- och vilotider. En sådan bestämmelse finns för 

prövning av ärenden och tillsyn enligt yrkestrafikförordningen (1998:779). 

Genom att införa liknande bestämmelser i förordningen (1993:185) om 

arbetsförhållanden vid vissa internationella vägtransporter och förordningen 

(2004:865) om kör- och vilotider samt färdskrivare, m.m. kan 

Transportstyrelsen få tillgång till relevanta uppgifter som behövs för 

samkörningen. Samtidigt införs bestämmelser i förordningen (2001:650) om 

vägtrafikregister som innebär att vägtrafikregistret får tillföras uppgifter som 

behövs för att urskilja fordon som omfattas av bestämmelserna om kör- och 

vilotider, kontrollen av kör- och vilotider samt Sveriges åtaganden i 

samband med denna. Bestämmelser om att de sökbegrepp som behövs i 

detta sammanhang införs också.  

 

Det ovan beskrivna tillvägagångssättet utesluter inte felaktigheter. Den 

fordonsägare som anser att så är fallet ska naturligtvis ha möjlighet att 

meddela detta till Transportstyrelsen. 
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8 Författningsförslagen med kommentarer 

8.1 Inledning 
Författningsförslagen utgår dels från att Transportstyrelsen övertar polisens 

uppgifter att kontrollera företag i fråga om kör- och vilotidsbestämmelserna, 

dels från att sanktionsavgifter införs i enlighet med vad som sägs i kapitel 6.  

 

De författningar som primärt berörs är förordningen (2004:865) om kör- och 

vilotider samt färdskrivare, m.m. och förordningen (1993:185) om 

arbetsförhållanden vid vissa internationella vägtransporter (den s.k. AETR-

förordningen). För att hantera uppgifterna i vägtrafikregistret krävs också 

vissa justeringar i förordningen (2001:650) om vägtrafikregister. 

Fordonslagen (2002:574) behandlar inte kör- och vilotider och inte heller 

färdskrivaren. Däremot har i fordonslagen införts vissa bestämmelser om 

vägkontroll m.m. av färdskrivare och som utgår från nuvarande ansvar för 

kontrollerna. 

 

Författningsändringarna föreslås träda i kraft den 1 januari 2011.  

8.2 Fordonslagen (2002:574) 

8.2.1 Allmänt 

I 2 kap. 13 § regleras kontroll av färdskrivare som en särskild kontrollform. 

Bakgrunden till regleringen, som redovisas i prop. 2001/02:130 Fordonslag, 

m.m., är den rätt till tillträde till fordonet som behövs och som därför kräver 

föreskrifter i lag. Detta förhållande påverkas inte i sig av vilken myndighet 

som utför kontrollen. I bestämmelsen sägs dock att kontrollen ska utföras av 

polisman eller en bilinspektör. Eftersom Transportstyrelsen kommer att ta 

över kontrollverksamheten hos företag bör bestämmelsen justeras även om 

företagskontrollen i allt väsentligt är inriktad på annat än färdskrivaren som 

sådan. 

 

I 3 kap. 3 § regleras rätt till tillträde till fordon, slutna utrymmen i fordon och 

till lokaler m.m. Bestämmelsen är utformad med utgångspunkt i vad som 

sägs i 2 kap. 10, 13 och 14 §§ beträffande vem som ska utföra kontrollen. 

Även Transportstyrelsen har rätt till tillträde men bestämmelsen är 

uppenbarligen tillkommen utifrån andra förutsättningar än de som nu är 

aktuella. Det finns därför skäl att justera även denna bestämmelse. 

8.2.2 Kommentarer 

2 kap. 

13 § 

I sista meningen utökas kretsen av befattningshavare som ska utföra 

kontroller till att avse även tjänstemän hos Transportstyrelsen som är särskilt 

förordnande för uppgiften.  

 

3 kap. 

3 § 

I det föreslagna första stycket utökas kretsen av befattningshavare som har 

rätt till tillträde, till att avse även tjänstemän hos Transportstyrelsen som är 
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särskilt förordnade för uppgiften. Detta gäller dock endast kontroll av 

färdskrivare enligt 2 kap. 13 §. Det föreslagna andra stycket motsvarar 

nuvarande första stycket andra meningen.  

8.3 Förordningen (2004:865) om kör- och vilotider 
samt färdskrivare, m.m. 

8.3.1 Allmänt 

Överföringen av kontrolluppgifterna från polisen till Transportstyrelsen 

föranleder endast smärre justeringar i 7 och 8 kap. Ett betydligt större 

ingrepp i förordningen måste ske med anledning av förslaget att införa 

sanktionsavgifter. Det handlar då inte enbart om att ändra från straffsanktion 

till avgiftssanktion utan också om att införa de nya regler som behövs för 

handläggningen av avgiftsärendena. Utformningen av systemet redovisas i 

avsnitt 6.5 och föranleder ändringar och tillägg i 9 och 10 kap. i 

förordningen. En avgörande fråga i sammanhanget är den närmare 

regleringen av avgiftsbeloppen. Som sägs i avsnitt 6.5.2 är förslaget att 

regeringen i förordningen lägger fast avgiftens storlek. Olika 

författningstekniker kan väljas men den rimligaste lösningen är att 

komplettera förordningen med en bilaga som närmare redovisar 

avgiftsbeloppen. Utformningen av bilagan bör ha ett nära samband med de 

EU-rättsakter som ligger till grund för kontroller och överträdelser. 

 

En övergång till ett nytt sanktionssystem bör inte ha någon retroaktiv verkan. 

En övergångsbestämmelse bör därför säkerställa att överträdelser som skett 

före ikraftträdandet ska hanteras enligt den nu gällande ordningen. 

8.3.2 Kommentarer 

7 kap. 

1 § 

I första stycket begränsas den nuvarande regleringen av behörig 

kontrollmyndighet och behörig kontrolltjänsteman till att avse kontroller på 

väg. I det nya andra stycket regleras behörig kontrollmyndighet 

(Transportstyrelsen) och behörig tjänsteman (hos Transportstyrelsen med 

särskilt förordnande) i fråga om kontroller i företags lokaler. 

 

8 kap. 

2 § 

Bestämmelsen reglerar Rikspolisstyrelsens skyldighet att lämna uppgifter till 

Transportstyrelsen, som i sin tur ska rapportera enligt förordning 561/2006. 

Genom ändringen begränsas Rikspolisstyrelsens uppgiftsskyldighet till att 

avse kontroller på väg. Det införs också bestämmelser som innebär att 

Skatteverket på begäran från Transportstyrelsen ska lämna de uppgifter som 

behövs för styrelsens prövning eller tillsyn, jämför 8 kap. 3 § 

yrkestrafikförordningen (1998:779). 

 

9 kap. 

7 § 

Paragrafen är nummerändrad och motsvarar 8 §. De föreskrifter som 

Transportstyrelsen meddelar om förfarandet straffsanktioneras i punkten 3 

men omfattas också, enligt den nya bestämmelsen i 8 a §, av sanktionsavgift 



 

 Diarienummer Dokumenttyp Sida 

  PROMEMORIA 

 

59(69) 

 

 

59 (69) 

om det är en näringsidkare eller en arbetsgivare som bryter mot 

föreskrifterna. Ett andra stycke är tillagt för att undvika dubbelreglering i 

förhållande till 8 a §. 

 

8 § 

Paragrafen är nummerändrad och motsvarar 7 §. Ändringen innebär att 

straffsanktionen penningböter ersätts av en sanktionsavgift. Något krav på 

uppsåt eller oaktsamhet ställs inte. Se 12 §. 

 

8 a § 

Bestämmelsen är ny och innebär att påföljden för näringsidkare eller 

arbetsgivare som bryter mot föreskrifter om förfarandet är sanktionsavgift. 

Jämför 7 §. 

 

9 § 

Enligt första stycket har arbetsgivaren ett sekundärt ansvar för brott som en 

förare, eller en medlem av fordonsbesättningen, begår enligt 4 eller 5 §. I 4 § 

regleras ålderskrav på medlem av en fordonsbesättning och i 5 § regleras 

ansvar för förare som bryter mot närmare angivna bestämmelser rörande kör- 

och vilotider samt färdskrivare. I första stycket utökas katalogen med 10 § 

som avser förare som brutit mot vissa angivna bestämmelser i förordningen 

561/2006 och där brottet begåtts i en annan stat inom EES eller i Schweiz 

men upptäcks i Sverige. Arbetsgivarens ansvar förutsätter inte uppsåt eller 

oaktsamhet, se 12 §. I andra meningen ändras "medlemsstat" till "stat inom 

EES" för att omfatta även Norge, Island och Liechtenstein. Avsikten har 

således inte varit att just dessa stater ska vara undantagna vilket torde vara 

följden av nuvarande skrivning eftersom bestämmelsen omfattar tredje land, 

dvs. allt utanför EES. I andra stycket införs begreppet överträdelse, i stället 

för brott, eftersom sanktionsavgift ingår i påföljdssystemet. 

 

10 § 

I förtydligande syfte ändras uppräkningen av de stater där överträdelsen ska 

ha begåtts, för att kunna beivras, till stat inom EES eller i Schweiz. I den 

nuvarande lydelsen finns en överlappning genom att medlemsstat i EU ingår 

i EES. 

 

12 § 

Bestämmelsen är ny. I första meningen, som behandlas i avsnitt 6.5.1, anges 

att sanktionsavgiften ska påföras oavsett om uppsåt eller oaktsamhet 

föreligger, dvs. med strikt ansvar. Av andra meningen, som behandlas i 

avsnitt 6.5.4, framgår att avgift inte ska påföras om det är oskäligt att ta ut 

avgiften. Både objektiva och subjektiva omständigheter ska beaktas vid 

denna prövning. Vid bedömningen av om det är oskäligt att ta ut avgiften ska 

vissa omständigheter särskilt beaktas. Det ska särskilt beaktas om 

överträdelsen har berott på sjukdom som medfört att den avgiftsskyldige inte 

förmått att på egen hand göra det som ålegat honom eller henne och inte 

heller förmått att uppdra åt någon annan att göra det. Det ska vidare särskilt 

beaktas om överträdelsen annars berott på en omständighet som den 

avgiftsskyldige varken kunnat eller borde ha förutsett och inte heller kunnat 

påverka. Slutligen ska särskilt beaktas vad den avgiftsskyldige gjort för att 

undvika att en överträdelse skulle inträffa. Bristande betalningsförmåga, att 

en verksamhet är nystartad, okunskap om gällande regler, glömska, tidsbrist 
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eller dåliga rutiner bör inte medföra befrielse från avgift. Möjlighet till 

jämkning finns dock enligt 10 kap. 4 §. 

 

10 kap. 

 

2 § 

Bestämmelsen behandlas i avsnitt 6.5.5. I första stycket läggs 8 och 9 §§ till 

eftersom de reglerar påförande av sanktionsavgift. I andra stycket klarläggs 

att betalning ska göras till Transportstyrelsen och i den ordning som 

myndigheten föreskriver. Av tredje stycket framgår att den som anspråket 

riktas mot före beslutet ska ges tillfälle att yttra sig över Transportstyrelsens 

iakttagelser. Om rättelse vidtas i detta skede innebär inte det att möjligheten 

att påföra sanktionsavgift bortfaller. Så snart förutsättningarna har 

uppkommit kan sanktionsavgift påföras även om omständigheterna ändras 

innan beslut meddelas. Det är inte fråga om någon skuldbedömning, 

eftersom ansvaret är strikt. 

 

3 § 

Av första stycket framgår att sanktionsavgiftens belopp regleras i en bilaga 

till förordningen. Andra stycket innehåller bestämmelser som begränsar det 

högsta beloppet som kan fastställas när det är fråga om flera överträdelser. 

För en förare gäller tiotusen kronor. För en näringsidkare eller arbetsgivare 

är gränsen tvåhundratusen kronor. I det senare fallet finns en ytterligare 

spärregel som innebär att avgiften inte får överstiga tio procent av 

årsomsättningen. Bestämmelsen är utformad på motsvarande sätt som i 31 § 

marknadsföringslagen (2008:486). 

 

10 a § 

Av bestämmelsen, som är ny och behandlas i avsnitt 6.5.6, framgår att ett 

beslut om sanktionsavgift får verkställas enligt utsökningsbalken. Detta 

innebär att beslutet, eller en påföljande dom för det fall beslutet överklagas, 

gäller som en exekutionstitel så snart det vunnit laga kraft. 

 

10 b § 

Bestämmelsen, som är ny och behandlas i avsnitt 6.5.6, innebär att 

möjligheten att påföra avgift faller bort om den som anspråket riktas mot inte 

har getts tillfälle att yttra sig inom två år från det att överträdelsen skedde. 

 

10 c § 

Bestämmelsen, som är ny och behandlas i avsnitt 6.5.6, innebär att betalning 

av beslutad avgift inte kan krävas efter det att fem år gått sedan beslutet 

vunnit laga kraft. Detta gäller även när endast en del av avgiften återstår att 

betala. 

 

11 § 

I bestämmelsen läggs till ett andra stycke som innebär att prövningstillstånd 

krävs vid överklagande till kammarrätten. 

 

13 § 

Första stycket punkt 1 motsvarar nuvarande lydelse. Punkten 2 är ny och ger 

Transportstyrelsen möjlighet att besluta ytterligare föreskrifter ï utöver 

verkställighetsföreskrifter ï om förfarandet i de avseenden som regleras i 
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förordningen. Punkten 3 motsvarar nuvarande lydelse. Punkten 4 är ny och 

ger Transportstyrelsen möjlighet att besluta föreskrifter om avgifter.  

 

8.4 Förordningen (1993:185) om arbetsförhållanden 
vid vissa internationella vägtransporter 

8.4.1 Allmänt 

De ändringar som behövs i den europeiska överenskommelsen den 1 juli 

1970 om arbetsförhållanden vid internationella vägtransporter (AETR) är i 

grunden desamma som i förordningen (2004:865) om kör- och vilotider samt 

färdskrivare, m.m., allt med utgångspunkt i att även i fråga om AETR bör 

straffsanktioner ersättas med avgiftssanktion i fråga om företagen. Enligt 

Transportstyrelsens mening finns inga skäl att bedöma den frågan 

annorlunda beroende på vilken typ av internationella transporter det handlar 

om (dvs. EU-reglerade eller AETR-reglerade). Problemet är i viss mån att 

överenskommelsen ännu inte är helt uppdaterad i förhållande till de regler 

som gäller enligt förordning 561/2006. Transportstyrelsen ser inga skäl att 

avvakta med ändringar av sanktionssystemet utan utgår från de ändringar i 

överenskommelsen som ska träda i kraft 20 september 2010.  

8.4.2 Kommentarer 

 

7 § 

I första stycket regleras bl.a. vilka som kan anordna skriftliga prov. I punkten 

1 har felaktigt angetts Transportstyrelsen. Det ska rätteligen vara 

Trafikverket. 

 

10 § 

I första stycket begränsas den nuvarande regleringen av behörig 

kontrollmyndighet och behörig kontrolltjänsteman till att avse kontroller på 

väg. I det nya andra stycket regleras behörig kontrollmyndighet 

(Transportstyrelsen) och behörig tjänsteman (hos Transportstyrelsen med 

särskilt förordnande) i fråga om kontroller i företags lokaler. 

 

17 § 

Bestämmelser reglerar Rikspolisstyrelsens skyldighet att lämna uppgifter till 

Transportstyrelsen. Genom ändringen begränsas Rikspolisstyrelsens 

uppgiftsskyldighet till att avse kontroller på väg. Det införs också ett nytt 

stycke som innebär att Skatteverket på begäran från Transportstyrelsen ska 

lämna de uppgifter som behövs för styrelsens prövning eller tillsyn, jämför 8 

kap. 3 § yrkestrafikförordningen (1998:779). 

 

19 § 

Av första stycket framgår att bestämmelsen endast omfattar förare som 

bryter mot artiklarna i AETR eller mot brukandeförbudet i 18 § andra 

stycket.  

 

20 § 

Bestämmelsen är ny och motsvarar nuvarande 19 § första stycket 5. 
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21 § 

Genom bestämmelsen, som är ny, införs en ny sanktion i form av 

sanktionsavgift beträffande arbetsgivare och näringsidkare. Första stycket 

motsvarar i övrigt nuvarande 19 § första stycket 2 och 3. Andra stycket är 

nytt och innebär att arbetsgivare och näringsidkare som bryter mot 

föreskrifter om förfarandet, meddelade enligt bemyndigande i 33 §, påförs 

sanktionsavgift. 

 

22 § 

Bestämmelsen motsvarar nuvarande 19 § andra stycket. Jfr 9 kap. 9 § 

förordningen 2004:865. 

 

23 § 

Bestämmelsen är ny. Se kommentaren till 9 kap. 12 § förordningen 

2004:865. 

 

24 § 

Bestämmelsen är ny. Se kommentaren till 10 kap. 2 § förordningen 

2004:865. 

 

25 § 

Bestämmelsen är ny. Se kommentaren till 10 kap. 3 § förordningen 

2004:865. 

 

26 - 28 §§ 

Bestämmelserna är nya. Se kommentarerna till 10 kap. 10 a-c §§ 

förordningen 2004:865. 

 

32 § 

Bestämmelsen motsvarar nuvarande 23 §. Se kommentaren till 10 kap. 11 § 

förordningen 2004:865.  

 

33 § 

Bestämmelsen motsvarar nuvarande 24 §. Se kommentaren till 10 kap. 13 § 

förordningen 2004:865. 

 

8.5 Förordningen (2001:650) om vägtrafikregister 

8.5.1 Allmänt 

I förordningen (2001:650) om vägtrafikregister finns närmare bestämmelser 

till lagen (2001:558) om vägtrafikregister. I dess 2 kap. jämte bilagorna till 

förordningen finns bestämmelser om vilka uppgifter som ska föras in i 

vägtrafikregistret samt vem som svarar för att uppgifterna förs in. I 4 kap. 1 

§ regleras vilka sökbegrepp som är tillåtna i registret. För att kunna tillämpa 

den kontrollmodell Transportstyrelsen föreslår behövs vissa ändringar i 

denna förordning. 

 

8.5.2 Författningsförslag 

2 kap. 
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1 § En sjunde punkt läggs till som innebär att de uppgifter som behövs för 

kontroll av kör- och vilotider får föras in i vägtrafikregistret. De uppgifter 

som får föras in framgår av en ny sjunde bilaga.  

 

4 kap.  

1 § En sjunde punkt läggs till som innehåller de sökbegrepp som får 

användas för sökning i vägtrafikregistret vid kontroll av kör- och vilotider. 

Förutom namn och organisationsnummer m.fl. behöver sökning kunna ske 

på typ av transport, datum för företagskontroller och företags riskvärdering. 

Enligt kontrolldirektivet ska urvalet av företag ske riskvärderat.  

 

Bilaga 7 

Bilagan är ny och innehåller de uppgifter som ska föras in i vägtrafikregistret 

i samband med kontrollen av kör- och vilotider och som inte redan får föras 

in enligt bilaga 1 och 3. För att hantera de krav Kommissionen ålagt 

medlemsstaterna om återrapportering av genomförda kontroller behöver det i 

vägtrafikregistret föras in vilken typ av transporter det kontrollerade 

företaget bedriver. Typen av transport särskiljs enligt gods, person, transport 

för uthyrning eller mot betalning samt transport för egen räkning. Vidare har 

medlemsstaterna en skyldighet att utifrån resultatet av genomförda kontroller 

riskvärdera företagen. 

8.6 Yrkestrafikförordningen (1998:779) 

8.6.1 Allmänt 

Huvuddelen av de fordon som omfattas av bestämmelserna om kör- och 

vilotider är tillståndspliktiga enligt yrkestrafiklagen (1998:490). I 8 kap. 2 § 

yrkestrafikförordningen (1998:779) finns bestämmelser om anmälningsplikt 

för Transportstyrelsen när också överträdelser sker i trafikutövningen. Med 

den sanktionsmodell styrelsen föreslår med inriktning på att överträdelser 

som upptäcks i företag i huvudsak ska beivras genom att näringsidkare eller 

arbetsgivare påförs sanktionsavgifter finns det skäl att i sådana fall inskränka 

skyldigheten att anmäla dessa överträdelser. 

8.6.2 Författningsförslag 

8 kap. 

2 § Ett tredje stycke läggs till som innebär att Transportstyrelsens 

anmälningsplikt inte gäller vid överträdelser av förare som upptäcks vid 

kontroller i företag från vissa bestämmelser om kör- och vilotider om 

sanktionsavgift kan påföras.   
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9 Konsekvensbeskrivning 

9.1 Vad är problemet och vad ska uppnås? 
Förslaget har sin bakgrund i att regelverket för kör- och vilotider kräver 

effektiva, proportionella, avskräckande och icke-diskriminerande 

sanktioner.
10

 Då polisen i sin verksamhet har att utgå från 

ordningsbotssystemet reduceras möjligheten till avskräckande sanktioner vid 

företagskontroller, detta samt de ökade kvantitativa kraven för kontrollerna 

utgör en grund till förslaget. 

 

Ett kontroll- och sanktionssystem bör utformas så att risken för upptäckt vid 

överträdelser är stor och konsekvensen av att bryta mot reglerna är 

avskräckande. Nuvarande sanktionssystem vad gäller brott mot reglerna om 

kör- och vilotider och färdskrivare har utformats med förhållandevis låga 

bötesbelopp som över åren visat sig ha ringa påverkan på företagens 

regelefterlevnad. Sanktionssystemet kan därmed, i alla dess delar, inte sägas 

uppfyller kravet om att vara effektivt, proportionellt, avskräckande samt 

ickeïdiskriminerande. 

 

Genom införandet av administrativa avgifter för företags regelöverträdelser 

av kör- och vilotider kan sanktionsnivåerna sättas högre i jämförelse med 

nuvarande bötessystem. Om avgiftsnivån för företag med omfattande 

överträdelser dessutom, till skillnad från idag, tillåts vara ekonomiskt 

kännbar finns mycket som talar för att detta på sikt leder till ett ändrat 

beteende med ökad regelefterlevnad som följd. Om avgiftsnivåerna tillåts bli 

höga nog att påverka företagets lönsamhet, och dessutom grundas på 

samtliga av företaget anlitade förares sammantagna överträdelser, är 

förutsättningarna goda att också förarnas regelefterlevnad ökar. Det ligger i 

företagens intresse att säkerställa att förarna följer gällande regler för att 

därmed inte påverka företagets lönsamhet negativt. 

 

Syftet med sanktioner är inte att äventyra företagets ekonomi och framtida 

ställning utan ska i stället uppfattas avskräckande och därmed bidra till 

ändrat beteende med ökad regelefterlevnad som följd. Om överträdelser trots 

allt sker måste företaget dessutom ges rimlig chans att utveckla och förbättra 

sina rutiner så att överträdelser kan undvikas i framtiden. Vid valet av 

sanktionsnivå måste därför hänsyn tas till balansen mellan lönsamhetens 

påverkan och eftersträvade effekter. 

 

Målsättningen för kontrollerna av kör- och vilotider i företag är att skapa en 

verksamhet som kan bidra till en sund transportnäring ur ett 

konkurrensperspektiv samt att främja trafiksäkerhet och goda 

arbetsförhållanden. Verksamheten ska också vara förenlig med gällande rätt, 

både nationellt och internationellt, samt inte belasta företagen mer än 

nödvändigt. I sammanhanget behöver särskild uppmärksamhet riktas mot att 

totalkostnaden för kontrollverksamheten samt de eftersträvade effekterna 

                                                      
10 Europaparlamentets och rådets förordning (EG) nr 561/2006 av den 15 mars 2006 om harmonisering av viss 

sociallagstiftning på vägtransportområdet och om ändring av rådets förordningar (EEG) nr 3821/85 och (EG) nr 

2135/98 samt om upphävande av rådets förordning (EEG) nr 3820/85 
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kontinuerligt balanserar kontrolldirektivets kvantitativa krav på antal 

kontrollerade arbetsdagar.  

 

För att uppnå målen måste det klargöras vilka företag som ska kontrolleras 

och hur dessa ska kunna identifieras samt hur kontrollerna ska organiseras. 

Vidare behövs ett administrativt sanktionssystem som kan göras kännbart för 

företag som inte följer regelverket. Det står medlemsstaterna fritt att besluta 

vilken form av sanktioner som ska användas. Transportstyrelsens förslag, 

vilket inbegriper sanktionsavgifter istället för penningböter för överträdelser 

som upptäcks vid företagskontroller, är det som myndigheten anser bäst 

överensstämma med de förutsättningar som förordning 561/2006 anger. 

 

Nedan redovisas effekter och konsekvenser avseende 

konkurrensförhållanden, trafiksäkerhet, förares sociala situation med mera 

utifrån förslagen ovan om att låta Transportstyrelsen kontrollera kör- och 

vilotider i företag och påföra sanktionsavgifter i stället för penningböter vid 

överträdelser. 

9.2 Vilka alternativa lösningar finns och vad blir effekterna om 
någon reglering inte kommer till stånd? 

För det fall regeringen inte skulle fullfölja sin avsikt att genomföra flytten 

skulle hela den ökning av antalet kontroller som anges i kontrolldirektivet 

åvila Polisen. Det skulle innebära markant ökade resursbehov för alla de 

rättsvårdande myndigheterna, där man redan vid nuvarande ärendemängd 

inte klarar av att fullfölja kontrollverksamheten. 

9.3 Vilka berörs av förändringen? 
Företag som utför transporter mot betalning eller som en del i sin verksamhet 

kommer att beröras av förändringen då de enligt förslaget ska komma att 

kontrolleras av Transportstyrelsen istället för Polisen. Överföringen av 

kontrollverksamheten till Transportstyrelsen innebär att företagen kommer 

att kontrolleras av ytterligare en myndighet. Beroende på myndigheternas 

möjlighet att samverka kan det innebära både för- och nackdelar för 

företagen. De närmare förutsättningarna för samverkan mellan 

myndigheterna kommer att utvecklas i planerat strategiarbete. 

 

Transportstyrelsen och Polisen påverkas; Polisen då de enligt förslaget 

kommer att kontrollera kör- och vilotider på väg och inte i företag och 

Transportstyrelsen då de kommer att behöva bygga upp och organisera en, 

för myndigheten, ny typ av verksamhet. Transportstyrelsen kommer att i 

förordning utpekas som kontrollmyndighet för kontroll av kör- och vilotider 

i företag. Det ankommer på styrelsen att meddela föreskrifter bland annat om 

hanteringen av sanktionsavgifter, nivån på årsavgiften samt för 

verkställigheten i övrigt av förordningen (2004:865) om kör- och vilotider 

samt färdskrivare, m.m., och förordningen (1993:185) om arbetsförhållanden 

vid vissa internationella vägtransporter. I styrelsens uppgifter ligger även ett 

nära samarbete med Polisen för att möjliggöra ett effektivt kontrollarbete av 

kör- och vilotider på väg och i företag. 

 

Förslaget innebär att överträdelser, som upptäcks vid kontroll i företag, som 

tidigare hanterades av polis, åklagare och allmänna domstolar, 
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fortsättningsvis kommer att hanteras av kontrollmyndigheterna och allmänna 

förvaltningsdomstolar. Det är svårt att göra en tillförlitlig uppskattning av 

det antal ärenden om sanktionsavgifter som kommer att handläggas av 

förvaltningsdomstolarna. En osäkerhetsfaktor av betydelse för frågan är i 

vilken utsträckning den som ålagts att betala avgift kommer att överklaga 

kontrollmyndighetens beslut.   

 

Skatteverket påverkas av förslaget genom den samkörning av uppgifter som 

förslaget innebär. Skatteverket tillhandahåller i dagsläget uppgifter till 

Transportstyrelsen vilka i och med förslaget skulle omfatta ytterligare 

uppgifter.  

 

Företagskontrollerna kan även bidra till ökad trafiksäkerhet och goda 

arbetsförhållanden för förarna i branschen. Oavsett om det är en transport 

mot betalning eller av eget gods, är det av vikt att arbetsgivaren är mån om 

att transporten utförs i enlighet med gällande regelverk. En ökad efterlevnad 

av regelverket bidrar till en förbättrad arbetsmiljö för förarna, genom kortare 

arbetspass och minskad yttre press. I ett vidare perspektiv skulle förbättrade 

arbetsförhållanden kunna gynna transportbranschen genom att locka fler till 

föraryrket.  

 

Förslaget bör, indirekt, öka trafiksäkerheten då sanktionerna för företag som 

inte följer regelverket kommer att vara mer kännbara och därmed i ökad 

utsträckning bidra till ökad regelefterlevnad. Att uppnå ökad trafiksäkerhet 

är en av anledningarna till att regelverket existerar.  

 

Enskilda trafikanter kan påverkas av den ökade trafiksäkerhet som förslaget, 

indirekt, bidrar till. 

 

Förslaget bedöms inte påverka miljön nämnvärt; en möjlig bieffekt skulle 

dock kunna bli att företagen blir mer uppmärksammade på hur deras fordon 

framförs och därmed ställer högre krav på förarna att anpassa hastigheter och 

i ökad utsträckning nyttja Eco-driving. Några konsekvenser för 

jämställdheten bedöms inte uppkomma. 

9.4 Kostnadsmässiga och andra konsekvenser samt jämförelse av 
olika alternativ 

Kostnaden för kontrollverksamheten beräknas uppgå till ca 40 miljoner 

kronor per år. Enligt regeringsbeslut den 3 juni 2010 ska Transportstyrelsens 

verksamhet i form av tillstånds- och andra prövningar, tillsyn och 

registerhållning i huvudsak finansieras med avgifter. En årsavgift kommer 

därför att tas ut av de företag som omfattas av regelverket. En närmare 

beskrivning av detta finns i Transportstyrelsens redovisning av 

regeringsuppdrag gällande avgifter inom Transportstyrelsens verksamhet, 

TSG 2010-394. 

9.5 Överensstämmer förändringen med EG-rättslig reglering eller 
andra internationella regler Sverige ska följa? 

Kör- och vilotidsreglerna grundar sig på EU-förordningar varför regelverket 

som sådant i detta sammanhang inte kan ifrågasättas. 
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Antalet kontroller av kör- och vilotider regleras i kontrolldirektivet, artikel 2, 

genom en angivelse av hur många procent av det totala antalet producerade 

transportarbetsdagar som ska kontrolleras, från och med den 1 januari 2010 

ska 3 % kontrolleras och den siffran kan öka till 4 % fr.o.m. 2012, om 

Kommissionen beslutar det. Polisens förutsättningar för att svara upp mot 

denna ökning av antalet kontroller är begränsad, därmed skulle en övergång 

av ansvaret för företagskontrollerna innebära att Polisen kan rikta resurserna 

mot kontrollerna på väg. 

 

En av anledningarna till att flytta ansvaret för företagskontroller från Polisen 

till Transportstyrelsen är även att möjliggöra en annan typ av sanktioner för 

dessa överträdelser, den nya typen av sanktioner som härmed föreslås 

bedöms bättre uppfylla de krav som ställs i förordning 561/2006.  

9.6 Behöver särskild hänsyn tas när det gäller tidpunkten för 
förändringen och finns det behov av speciella 
informationsinsatser? 

För att möjliggöra en tydlig övergång från polisen till Transportstyrelsen 

samt för att möjliggöra en tydlig finansiering av verksamheten är det 

lämpligt att planera övergången till årsskiftet 2010-2011. 

 

Särskilda informationsinsatser är viktiga i samband med förändringen för att 

uppmärksamma de som omfattas av kontrollerna på de förändringar som 

sker. Branschföreträdare är viktiga i sammanhanget men det är även viktigt 

att nå de som inte bedriver yrkesmässig trafik men som ändå omfattas av 

kontrollerna. Det är viktigt att informera om att Transportstyrelsen kommer 

att begära in uppgifter för kontroll av kör- och vilotider parallellt med 

Polisens vägkontroller från och med den 1 januari 2011. Information om ett 

förändrat sanktionssystem är betydelsefull och likaså att klargöra innebörden 

av den finansieringsmodell som gäller för verksamheten.  

 

Det finns även ett behov av att Transportstyrelsen och Polisen samordnar 

sina informationsinsatser. 

9.7 Kan regleringen få effekter av betydelse för företags 
arbetsförutsättningar, konkurrensförmåga eller villkor i övrigt? 

Det främsta syftet med att förändra kontrollen av kör- och vilotider är att 

förbättra möjligheterna att bedriva transportverksamhet i sund konkurrens. 

Genom att Transportstyrelsen skapar stödsystem för effektiva kontroller och 

genom ett nytt, mer kännbart, sanktionssystem kommer det inte längre att 

vara lönsamt att planera sin verksamhet på ett sådant sätt att förarna tvingas 

bryta mot gällande regler. En sanktionsmodell som är avskräckande ï genom 

att sanktionsnivåerna blir kännbara även på företagsnivå ï kan bidra till att 

transporterna planeras så att förarna kan följa regelverket utan press från 

arbetsgivare eller transportköpare.  

 

Vidare förväntas transportföretagen, genom att unisont hänvisa till gällande 

regelverk såväl i fråga om kör- och vilotider som om sanktioner, ha bättre 

förutsättningar att kunna sätta ett skäligt pris på sina tjänster. I förlängningen 
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borde detta leda till bättre lönsamhet i branschen för de företag som följer 

regelverket. 

9.7.1 Hur många företag berörs, i vilka branscher är företagen verksamma samt hur 
stora är företagen? 

Transportstyrelsen uppskattar att det inom vägtransportindustrin, som är den 

verksamhet som regleringen omfattar, finns omkring 50 000 företag. 

Merparten av dessa är enmansföretag och det är inte ovanligt att 

verksamheten bedrivs som enskild firma. Ungefär en femtedel av företagen 

har mellan två och sju fordon och endast ett fåtal har fler än 50 fordon. 

9.7.2 Vilken tidsåtgång kan förändringen föra med sig för företagen och vad innebär 
regleringen för företagens administrativa kostnader? 

Jämfört med nuvarande situation, där många företag inte i tillräcklig 

omfattning avsätter resurser för egenkontroll, leder en förändrad kontroll- 

och sanktionsmodell för det stora flertalet till att företagens kostnader för 

lagstadgad egenkontroll synliggörs. För företag som redan idag löpande 

genomför egenkontroller innebär detta dock ingen större förändring.  

Metoden för att identifiera företag för kontroll och finansiering kommer att 

påverka företagens administrativa kostnader. Då regelverket innehåller ett 

antal undantag som inte går att identifiera på förhand, är det nödvändigt att 

skapa en möjlighet för företagen att meddela Transportstyrelsen om ett eller 

flera av deras fordon inte ska omfattas av företagskollektivet. Detta kommer 

att åsamka företaget en viss administrativ kostnad. 

9.7.3 Vilka andra kostnader medför den föreslagna förändringen för företagen och 
vilka följdändringar av verksamheten kan företagen behöva vidta till följd av 
den föreslagna regleringen? 

I enlighet med regeringens uppfattning om tillstånds- och tillsynsverksamhet 

och i linje med Transportstyrelsens övergripande mål för myndighetens 

finansiering, ska kontrollerna finansieras med avgifter. För de företag som 

utgör kollektivet kommer således den totala kostnadsbilden att öka. 

Kostnaden beror av antalet fordon i kollektivet. Ungefär hälften av företagen 

innehar endast ett fordon och mellan 10 och 20 procent av företagen har 2ï3 

fordon. Eftersom finansieringsmodellen baseras på antalet fordon, kommer 

en diversifiering av avgiften att ske med automatik. Någon särskild hänsyn 

till små företag bedöms därmed inte nödvändig att ta. 

9.7.4 I vilken utsträckning kan förändringen komma att påverka 
konkurrensförhållandena för företagen? 

Syftet med förslaget är att i ökad utsträckning bidra till att motverka illojal 

konkurrens. Målsättningen med att låta Transportstyrelsen ta över ansvaret 

för företagskontrollerna är att företagens villkor sinsemellan, och i 

förlängningen i förhållande till transportköpare och andra, ska förbättras. 

9.7.5 Hur kan förändringen i andra avseenden komma att påverka företagen? 

Förslaget ålägger inte kontrollobjekten några nya skyldigheter. 

 

Syftet med förslaget är att kontrollobjekt som begår överträdelser ska 

drabbas av en mer kännbar ekonomisk sanktion. 
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Förslaget kommer att ha negativa konsekvenser i första hand för de 

kontrollobjekt som åläggs sanktionsavgift, samtliga som omfattas av 

regelverket kommer dock att drabbas av den årsavgift som ska finansiera 

kontrollverksamheten. Årsavgiften kommer dock att vara låg i 

sammanhanget och då syftet är att finansiera kontrollverksamheten och 

därmed motverka illojal konkurrens torde det väga upp. 

9.7.6 Behöver särskild hänsyn tas till små företag vid verksamhetens utformning? 

Finansieringsmodellen baseras på antalet fordon och en diversifiering av 

avgiften sker därmed med automatik.  

 

I den sanktionsmodell som föreslås finns dels ett maxbelopp angivet för 

nivån på sanktionsavgiften dels finns en spärr i förhållande till företagets 

årsomsättning vilken inte får överstiga 10 %. Någon särskild hänsyn utöver 

detta bedöms därmed inte nödvändig att ta. 

 


