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2 Forslag till riksdagsbeslut

Riksdagen stiller sig bakom det som anfors 1 motionen om att regeringen bor
aterkomma med en plan for att overfora tillsynsansvaret for arbetsmiljon pa
arbetsplatser till sjoss till Arbetsmiljoverket i samarbete med Transportstyrelsen och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors 1 motionen om att regeringen snarast
bor dterkomma med forslag till andring av fartygssidkerhetslagen sé att fackliga
organisationer fér ritt att utse skyddsombud pé arbetsplatserna ombord samt att
regionskyddsombud far samma réttigheter till sj6ss som pa land i enlighet med
arbetsmiljolagen, och detta tillkdnnager riksdagen for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor gora
en genomgripande dversyn av sirlagstiftningen for sjofarten med syftet att
minimera sirlagstiftningen géllande arbetsmiljo och anstéllningsvillkor och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors 1 motionen om att regeringen bor ge
Transportstyrelsen direktiv om att inte dverlata tillsynsarbete avseende arbetsmiljo
och anstillningsvillkor till privata aktdrer, sdsom klassificeringsséllskap och redares
egenkontroll, och tillkénnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors 1 motionen om att regeringen bor

aterkomma med forslag om hur arbetstagare pa svenska fartyg ska skyddas enligt



10.

11.

12.

13.

svensk lagstiftning nir fartyget ligger pd varv i1 annat land och tillkdnnager detta for
regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors 1 motionen om att regeringen bor ge
Transportstyrelsen i uppdrag att skyndsamt dterkomma med en handlingsplan {6r
jamstélldhet och trygghet till sjoss, inkluderande atgdrder med anledning av metoo,
och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors 1 motionen om att regeringen 1 sina
dgaruppdrag och direktiv till statliga bolag, verk, affarsverk och myndigheter bor
uppdra at dessa att enbart anvénda sjofartstransporter som ér certifierade enligt RSI,
Responsible Shipping Initiative, och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stiller sig bakom det som anfors 1 motionen om att regeringen
skyndsamt bor dterkomma med ett forslag for en sammanhéllen lagstiftning for
sjofartscabotage i svenska vatten, i vilken alla fartyg som utfor cabotage i svenska
vatten lyder under svenska lagar och regler och svenska myndigheters tillsyn
oavsett flaggstat, och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stiller sig bakom det som anfors 1 motionen om att regeringen bor utreda
och utvérdera avregleringen av taximarknaden, inklusive de s.k. plattformsbolagens
verksamhet, speciellt avseende arbetsvillkor, arbetsmiljo, trafiksidkerhet,
tillganglighet, beskattning och tak for antal licenser, 1 syfte att ge ett sammanhallet
forslag for att dtgarda problemen och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen ska utreda
de arbetsrittsliga gransdragningarna for egenforetagare i taxibranschen for att
fortydliga vad som utgor ett anstéllningsforhallande och vem som har ansvar dver
anstédllda genom att tydliggora forhallandet mellan forare, akare, bestéllningscentral
och upphandlare samt foresla atgarder for att reglera detta och tillkdnnager detta for
regeringen.

Riksdagen stiller sig bakom det som anfors 1 motionen om att regeringen ska
aterkomma med forslag om forbéttrade kor- och vilotidsregler for taxichaufforer
samt en effektiv tillsyn géllande dessa regler och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen ska ge
berdrda myndigheter i uppdrag att genomfora en visentligt forbattrad tillsyn over
taxibranschen och forbittra sitt samarbete och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen stiller sig bakom det som anfors 1 motionen om att regeringen
skyndsamt ska utreda mojligheten att forbjuda procentlén i taxibranschen och

tillkdnnager detta for regeringen.



14. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen
skyndsamt ska dterkomma med forslag pé krav pa kollektivavtal, god arbetsmiljo,
personaldvertagande med bibehéllna eller battre villkor och upphandlarens
bestillaransvar vid alla offentliga upphandlingar och tillkdnnager detta for
regeringen.

15. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor
aterkomma med forslag for att implementera den danska modellen for rittvisa

transporter och en réittvisare arbetsmarknad och tillkdnnager detta for regeringen.

3 Arbetsvillkoren ar utsatta inom yrkestrafiken

Vi lever i en virld som blir alltmer komplex. Det géller 4ven for arbetsmarknaden och
dess regler. Att véra rattigheter som arbetstagare dr under hard attack, samtidigt som
skyldigheterna okar alltmer till den grad att vi forvintas offra vér halsa for var
arbetsgivare, underlittar inte for ménniskor. Gigekonomin, for den moderna vérldens
daglonare, har gjort sitt intrdde. EU:s fria rorlighet av arbetskraft dumpar l6ner och
arbetsvillkor och forsdmrar arbetsmiljon nédr samvetslosa foretag utnyttjar systemen.

Det finns mycket att gora pa manga av arbetsmarknadens omrdden och helt
grundldggande &r att anstillningsskyddet forstirks, inte monteras ner s som den
socialdemokratiska regeringen nu vill gora pa bestillning av hogerkrafter. Det ar dags
att arbetsmiljoarbetet forbattras och att de fackliga organisationernas stéllning stérks,
inte forsvagas sa som Ovriga partier arbetar for.

P4 trafikomradet ser det i manga branscher morkt ut nér det géller arbetsvillkor,
arbetsmiljo och de anstilldas trygghet. I denna motion har Vinsterpartiet valt att belysa

tre transportbranscher dir akuta problem maste dtgirdas.

4 Bittre arbetsmiljo till sjoss
”Lagstifiningen om och tillsynen av arbetsmiljon till sjoss dr ett lappticke av regler och
undantag som dessutom sldpar efter lagstiftningen som gidller for arbetsmiljon iland.
Det dr dags att riksdagen, regeringen och ansvariga myndigheter tar ett helhetsgrepp
och ser till att rdtten till en god arbetsmiljo gdller pa alla svenska arbetsplatser. Det
ska vara litt att folja arbetsmiljolagen — dven for dem till sjéss.” (Kenny Reinhold,

ordforande Seko sjofolk)



Vinsterpartiet haller med. Sveriges arbetsmiljolagstiftning ska gélla pd alla
arbetsplatser i Sverige. Sé ar det inte i dag, arbetsmiljoer till sjoss ar utsatta for
sdrlagstiftning och vésentligt simre kontroller dn arbetsmiljoer pa land och detta innebar
att fOrutsittningarna for en god arbetsmiljo ar betydligt sdmre till sjoss &n pa land.
Sjofarten dr till sin natur global och lyder i stora delar under internationell ritt, vilket
gor kontroll och lagstiftning mer komplicerade. Det kan dock inte vara en ursikt for att
underléta arbetet for en god arbetsmiljé och samma rittigheter for dem som arbetar till
sj0ss som for dem som arbetar pa land. Hir méste Sverige vara ett foregangsland.

Inte heller ska nadgon arbetsgivare kunna komma undan sitt ansvar genom att
“bekvamlighetsflagga” sina fartyg och ddrmed forsoka komma undan de regler Sverige
har for trygghet och sdkerhet péd arbetsplatsen och grundldggande arbetsvillkor. Dérfor
ar en dversyn av reglerna om sjofartscabotage — mojligheten att utfora transporter
kontinuerligt i svenska vatten under annat lands flagg — viktig.

Vinsterpartiet vialkomnar att regeringen har gett ett uppdrag till Transportstyrelsen
att utreda arbetsmiljon och reglerna kring denna till sj6ss samt hur kontroller och annat
fungerar. Arbetsmiljoverket bor involveras 1 detta arbete. Uppdraget inriktas framst pa
sjosdkerhetshdjande atgérder vilket riskerar att utesluta all den personal som inte arbetar
med fartygets framdrift, sd som stédare, restaurangpersonal, underhéllare,
servicepersonal osv., trots att &ven dessa arbetsgrupper dr viktiga for sdkerheten
ombord.

Transportstyrelsen har paborjat ett arbete kring arbetsmiljofragor pé fartyg utifrdn
sin rapport ’Sjoménnens arbets- och levnadsvillkor” (Dnr TSG 2019-6320), vilket
ocksé vilkomnas.

Vinsterpartiet anser dock att det finns problem som kan och bor borja arbetas med
genast och som inte behdver invénta ovanstaende arbete. I denna motion kommer vi
med nagra forslag, sd som rétten for fackforeningar att utse skyddsombud samt
regionala skyddsombuds tilltrdde till arbetsplatser dven till sjoss och ett arbete med att
Overfora tillsynen av arbetsmiljon till Arbetsmiljéverket, den myndighet som normalt
har ansvaret.

Globalt &r brister i arbetsmiljo, sdkerhet och anstélldas villkor ett stort problem.
Sverige behdver vara aktivt i det internationella arbetet for att forbéttra situationen.
Vinsterpartiet anser ocksé att statliga bolag, affarsverk, verk och myndigheter ska
foregd med gott exempel och enbart anlita transporter som &r schyssta, bade mot de
anstéllda och mot klimat och milj6, genom att stélla krav p4 RSI-certifiering

(Responsible Shipping Initiative).



Detta &r nagra av Vénsterpartiets forslag for att forbéttra arbetsmiljon till sjoss.

4.1 Ansvaret for tillsynen av arbetsmiljon till sjoss

Arbetsmiljolagen géller varje verksamhet 1 vilken arbetstagare utfor arbete for en
arbetsgivares rakning. Arbetsmiljoverket har tillsynsansvaret for alla svenska
arbetsplatser — med det enda undantaget av fartyg dir betydande sérlagstiftning finns,
bade i Arbetsmiljolagen och i Fartygssdkerhetslagen (2003:364). Denna sérlagstiftning
innebdr bl.a. att det dr Transportstyrelsen som har tillsynsansvaret for fartygsarbete
(arbete for fartygets rdkning som utférs ombord eller pa annat stélle av nagon som foljer
med fartyget). I andra delar av sjofartssektorn, som inte ror fartygsarbete, s som t.ex.
pramar och fartyg som anvinds for hotell- eller restaurangverksamhet, ar det
Arbetsmiljoverket som har tillsynsansvaret med stod av Transportstyrelsen.

Transportstyrelsen har vid sina inspektioner pa fartyg fokus pa fartygets sjovardighet
och sjosékerhet, vilket &r myndighetens och inspektdrernas expertomrade. Arbetsmiljon
ar med andra ord inte prioriterad och kompetens saknas for inspektion och utvérdering
av den sociala och organisatoriska arbetsmiljon, men ocksa i ménga fall den fysiska
arbetsmiljo som inte &r direkt relaterad till sjosékerheten.

Denna bild bekréftas i den undersékning Transportstyrelsen gjort. De konstaterar i
sin rapport ’Sjoménnens arbets- och levnadsvillkor” (Dnr TSG 2019-6320) fran
september 2019 att man brister 1 sitt arbetssitt inom ramen for sitt ansvar for arbetsmiljo
for fartygsarbete, speciellt nar det giller den organisatoriska och sociala arbetsmiljon.
Den absoluta majoriteten av noterade brister sedan 2008 har varit fysiska brister, och
véldigt fa organisatoriska och sociala brister i arbetsmiljon har papekats, men rapporten
visar pd en helt annan verklighet.

Utdver detta sa blir det med tva olika myndigheter vars tillsynsansvar éverlappar
varandra tydliga gransdragningsproblem. Exempelvis dr det nér en olycka intraffar med
en hamnarbetare ombord pa ett fartyg i hamn Arbetsmiljoverkets ansvarsomrade, men
intrdffar samma olycka med en ombordanstélld sjoman ar det Transportstyrelsens
ansvarsomrade. Det har forekommit att det inte ens 1 akuta och allvarliga situationer &r
tydligt ens for de ansvariga myndigheterna vem som har tillsynsansvaret och samverkan
mellan myndigheterna har i flera fall inte fungerat vil. Det finns exempel pa detta i
haveriutredningar och Transportstyrelsen har dven pa andra sitt fatt kritik av Statens
Haverikommission angéende sitt agerande vid arbetsplatsolyckor p.g.a. bristande

tillsyn, t.ex. gillande Stena Saga (RS 2015:04) och Finnpartner (RS 2016:09).



Vinsterpartiet konstaterar att Transportstyrelsens tillsyn inte fungerar
tillfredsstéllande nar det géller arbetsmiljo och att denna myndighet inte har och heller
inte kan forvintas ha all den kompetens som krivs for tillsynen av arbetsmiljon.
Forutséttningarna for Arbetsmiljoverket och Transportstyrelsen skiljer sig at.
Arbetsmiljoverkets uppdrag dr specifikt arbetsmiljon pa manga olika arbetsplatser
medan Transportstyrelsen normalt inte alls har det uppdraget. Daremot har
Transportstyrelsen och dess inspektorer kunskaperna nir det giller det tekniska och
sjosdkerheten, kompetens som Arbetsmiljoverket inte besitter och som &r viktig nér det
giller sjosékerhet och olika certifikat. Vinsterpartiet ser det som lampligt att
Arbetsmiljoverket tar Over ansvaret for de anstélldas arbetsmiljo i1 enlighet med
Arbetsmiljolagen, men 1 samverkan med Transportstyrelsen som har ansvar for fartygs
sjosdkerhet och sjovirdighet.

Regeringen bor dterkomma med en plan for att dverfora tillsynsansvaret for
arbetsmiljon pé arbetsplatser till sjoss till Arbetsmiljoverket i samarbete med

Transportstyrelsen. Detta bor riksdagen stélla sig bakom och ge regeringen till kénna.

4.2 Skyddsombud

Enligt Arbetsmiljolagen utses skyddsombud pa svenska arbetsplatser av fackliga
organisationer. Dock dr arbetsplatser pa fartyg undantagna denna regel och det finns en
sarlagstiftning som framgar av Fartygssidkerhetslagens 4 kapitel och
Fartygssédkerhetsforordningens 5 kapitel. Dessa regler innebér att facket inte har ritt att
utse skyddsombud. De ombordanstéllda, om de 4r minst fem, kan utse skyddsombud
men reglerna ger ocksa arbetsgivaren ritt att gora det 1 stillet, vilket frekvent
forekommer.

En forutsittning for att det systematiska arbetsmiljoarbetet ska fungera &r att det
finns trygga, utbildade skyddsombud pa arbetsplatserna. Fackforbunden &r den enda
stodresurs som skyddsombuden har i de fall de utsétts for repressalier eller andra
samverkanstvister. Sarreglerna kan innebéra att en sdsongsanstilld utses, utan att veta
vad uppdraget innebér och utan mdjlighet att ifragasitta, anméla eller forhandla av
rddsla for att forlora arbetet. Det innebér ocksa att ménga skyddsombud &r
oorganiserade och inte har stdd av en storre organisation. Vid samverkanstvister kan de
vara tvungna att bekosta en rittsprocess sjdlva, vilket fa personer klarar. Det finns fall

da skyddsombud utan utbildning anvénts av arbetsgivaren for att faststilla beslut i t.ex.



rehabiliteringsdrenden och riskbedoémningar som inte &r forankrade i lagar och
regelverk. Detta sitter grunderna i arbetsmiljoarbetets samverkan ur spel.

Det finns ocksa ett stort behov av att kunna utse regionala skyddsombud, inte minst i
skdrgardstrafiken som dr starkt sdsongsbetonad, med stor personalomséttning och ofta
mindre dn fem personer i besdttningen. Den skattefinansierade trafiken, med krav pa
kollektivavtal och dér den fackliga verksamheten fungerar vél, verkar fungera béttre.
Behovet dr ocksa stort i andra verksamheter, inte minst pa mindre rederier med sma
resurser och bristande kunskap om arbetsmiljéarbete. Det skulle vara bra for bade
arbetstagare och arbetsgivare om facken fick utse och utbilda skyddsombud som kan
vara med och utveckla det systematiska arbetsmiljoarbetet.

Transportstyrelsen har meddelat en lagtolkning som innebér att skyddsombud pa
fartyg inte har mojlighet att 1amna uppgifter som &r belagda med tystnadsplikt vidare till
sakkunnig i arbetsmiljofragor hos en central arbetstagarorganisation. Det betyder att
skyddsombuden pé fartyg inte har ndgon mojlighet till stod i arbetsmiljéfradgor som é&r
belagda med tystnadsplikt. Detta &r en helt orimlig tolkning och ordning.

For att arbetsmiljoarbetet ska fungera pé basta sitt och for att utsedda skyddsombud
ska ha en rimlig mojlighet att fullgora sitt uppdrag pa bista sitt maste fackforbunden
ges den ritt att utse skyddsombud som foreskrivs i arbetsmiljolagens kapitel 6, inklusive
mojligheten att praktisera systemet med regionala skyddsombud. Detta ér helt
grundlidggande 1 den svenska modellen om samverkan mellan arbetsmarknadens parter.

Regeringen bor snarast dterkomma med forslag till &ndring av Fartygssékerhetslagen
sa att fackliga organisationer far ritt att utse skyddsombud pa arbetsplatserna ombord
samt att regionskyddsombud far samma réttigheter till sjoss som pa land i enlighet med

Arbetsmiljolagen. Detta bor riksdagen stilla sig bakom och ge regeringen till kdnna.

4.3 Oversyn av sirlagstiftning

Sjofartens sdrlagstiftning och dess negativa paverkan pé det systematiska
arbetsmiljoarbetet samt den bristande myndighetstillsynen dr omfattande.

Regelverket for arbetsmiljo pa fartyg dr komplext, detaljerat och till delar omodernt.
En konsekvens ér att implementeringen av nya foreskrifter tar mycket lédngre tid &n vad
som &r rimligt, 1 vissa fall flera &r. Normalt &dr det arbetsgivarens ansvar att folja
Arbetsmiljoverkets foreskrifter som dr tillimpliga for deras verksamhet, inom sjofarten
ar det Transportstyrelsen som meddelar vilka foreskrifter som rederierna ska f6lja och

vilka de inte behover folja. Exempelvis infordes foreskrifterna om organisatorisk och



social arbetsmiljo for sjofarten flera ar efter att de trdtt i kraft pa alla andra arbetsplatser
1 Sverige.

Miénga av sérregleringarna av arbetsmiljon ombord framtrader som helt onddiga och
otidsenliga och kan till och med vara direkt farliga for de anstillda.

Regeringen bor gora en genomgripande dversyn av sérlagstiftningen for sjofarten
med syfte att minimera sirlagstiftningen gillande arbetsmilj6 och anstéllningsvillkor.

Detta bor riksdagen stilla sig bakom och ge regeringen till kénna.

4.4 Privata aktorer som tillsynsmyndighet

Transportstyrelsen har valt att delegera mycket av sitt tillsynsansvar, dven gillande
arbetsmiljofragor, till s.k. godkénda organisationer, eller klassningsséllskap.
Klassningsséllskapen befinner sig i en konkurrenssituation gentemot rederierna dar
kritik vid tillsyn kan leda till att ett klassningssallskap forlorar uppdrag och darmed
inkomster. Vidare utfors vissa kontroller via redares egenkontroll, redaren bestimmer
alltsé sjalv om den uppfyller vissa krav.

Lampligheten och opartiskheten 1 att myndighetstillsyn av arbetsmiljé delegeras till
privata aktorer kan starkt ifrdgaséttas. Vansterpartiet anser att myndighetsansvar och
myndighetsutdvning inte ska utforas av privata aktorer utan av ansvarig myndighet, for
rittssdkerhet och likvérdighet i beddmningar. Detta kan ocksa ifrdgasittas utifran
Arbetsmiljolagens 7 kap 1§ (Arbetsmiljoverket utovar tillsyn dver att denna lag och
foreskrifter som meddelas med stod av lagen f6ljs). Transportstyrelsen har dock
uppenbarligen gjort beddmningen att delegation till privat aktor kan ske.

Eftersom Transportstyrelsen delegerar delar av tillsynen till privata aktorer forlorar
man helhetssynen over fartygens arbetsmiljo- och sédkerhetsarbete samt egen kompetens
pa omréadet.

Regeringen bor ge Transportstyrelsen direktiv om att inte dverlata tillsynsarbete
avseende arbetsmiljo och anstéllningsvillkor till privata aktorer, sdsom
klassificeringsséllskap och redares egenkontroll. Detta bor riksdagen stilla sig bakom

och ge regeringen till kdnna.

4.5 Varv 1 annat land

Det ér i dag mycket vanligt att sjomén anstédllda av redaren arbetar ombord pa fartyg nér

de ligger pa varv. Ofta ar det utlindska varv bade inom och utanfor EU som rederierna



kontrakterat for att utfora arbetet. Det rdder ofta samverkansbrister mellan rederierna
och varven nér det giller arbetsmiljoarbete.

Besittningen bor ofta ombord pa fartyget under varvsvistelsen, vilket stéller stora
krav pé att arbets- och levnadsforhdllandena &r sdkra. Arbetsmiljobrister har flera
génger rapporterats. Det kan vara sddant som brandlarm ur funktion, exponering av
farliga kemikalier, damm och asbest. Transportstyrelsen har svarat att tillsynen pa
utldndska varv inte ligger inom myndighetens tillsynsomrade och besittningen hénvisas
till den tillsynsmyndighet for arbetsmiljé som finns 1 det land varvet ligger, vilket gor
att de 1 vissa fall inte far ndgot som helst stod p.g.a. lagstiftning och tillsyn i olika
lander. Svenska arbetstagare utsétts dirmed for onddiga och farliga risker och ar i1 vissa
fall réttslosa.

Regeringen bor dterkomma med forslag om hur arbetstagare pd svenska fartyg ska
skyddas enligt svensk lagstiftning nér fartyget ligger pa varv i annat land. Detta bor

riksdagen stélla sig bakom och ge regeringen till kdnna.

4.6 Jamstalldhet och metoo-rorelsen ombord

Berittelserna under det som kallas for metoo-rorelsen var ménga och berdrde alla
branscher och omréden i samhéllet. Uppropet spreds dven inom sjofarten. Att rdsterna
ndgot tystnat innebdr inte pa ndgot sitt att problemen inte finns kvar.

I Transportstyrelsens rapport ’Sjoménnens arbets- och levnadsvillkor” (Dnr TSG
2019-6320) fran september 2019 framgér det att krinkande handlingar och trakasserier
ar vanligare ombord pé fartyg jamfort med pd arbetsmarknaden 1 sin helhet.
Intendenturpersonalen (dvs. de som arbetar som restaurangpersonal, hotellpersonal,
stddning och annat som inte &r relaterat till fartygets framdrift) och kvinnliga sjomén
upplever generellt en sémre social och organisatorisk arbetsmiljo. Den enkét
Transportstyrelsen genomfort for rapporten visar att 38 procent av kvinnorna (som
svarat pa enkédten) upplevt krinkande handlingar eller trakasserier under det senaste
aret, vilket kan jimforas med 16 procent av ménnen. Iland &r siffrorna betydligt lagre,
daven om det dr svart att jamfora undersokningarna direkt.

Pé frdgan om kvinnor och min behandlas lika pé arbetsplatsen anser 20 procent av
kvinnorna att pastdendet att de gor det stimmer ganska eller mycket daligt 6verens med
hur verkligheten ser ut, jamfort med 7 procent av minnen. Konsbaserade krankningar
eller trakasserier var den vanligaste diskrimineringsgrunden bland kvinnorna medan

alder var den vanligaste bland ménnen. Likabehandling behover medvetandegoras.
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Rapporten visar att arbetsmiljon ombord behover utredas och undersokas grundligt.
Metoo visade att dven sjofarten har problem med trakasserier och ojdmlikhet och hér
kravs ett strategiskt och organiserat arbete for att komma till ritta med problemen.

Regeringen bor ge Transportstyrelsen i uppdrag att skyndsamt dterkomma med en
handlingsplan for jdmstalldhet och trygghet till sjoss, inkluderande atgérder med

anledning av metoo. Detta bor riksdagen stélla sig bakom och ge regeringen till kdnna.

4.7 Statens ansvar for schyssta sjotransporter
Statligt dgda bolag, affarsverk, verk och myndigheter ska ha ett sarskilt ansvar for att

deras verksambhet dr héllbar, bade nér det giller klimat, miljo och social héllbarhet. Det
ansvaret tas langt ifran alltid i dag.

Flera statliga bolag anvénder sig av transporter till sjéss, inte minst bolag som
LKAB och Sveaskog, utan att stilla krav pa arbetsmiljo och anstillningsvillkor ombord
pé de fraktfartyg som de anvénder sig av, samtidigt som vi vet att manga fartyg pd den

globala marknaden har fruktansvirda forhdllanden ombord.

Vinsterpartiet anser att alla verksamheter som det offentliga pa nagot sétt styr dver,
dven genom dgande, ska foregd med gott exempel.

Regeringen bor 1 sina dgaruppdrag och direktiv till statliga bolag, verk, affarsverk
och myndigheter uppdra &t dessa att enbart anvénda sjofartstrasporter som &r
certifierade enligt RSI, Responsible Shipping Initiative. Detta bor riksdagen stélla sig

bakom och ge regeringen till kdnna.

4.8 Cabotage

Sjofartscabotage innebdar kommersiella sjotransporter av passagerare och gods mellan
hamnar i en och samma stat. Det finns tvé olika typer av cabotage, kustcabotage och
inlandscabotage.

En genomgripande genomgang av géllande ritt men ocksé med forslag till ny
lagstiftning gors 1 promemorian ”Cabotage” av Johan Schelin vid juridiska institutionen
vid Stockholms universitet. Den &dr framtagen pa uppdrag av Naringsdepartementet och
publicerades 2016-12-15 (N2016/01320/MRT).

Grundregeln for sjofartscabotage 1 Sverige har varit att endast svenskflaggade fartyg
far utfora dessa transporter. Detta baseras pa den i Sverige dldsta gillande
lagstiftningen, Kongl. Maj:ts Forordning Angéende De Fremmandes Fahrt pad Swerige
och Finland Dat. 10 november 1724 (produktplakatet) och Kongl. Maj:ts Forklaring
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ofver Forordningen af den 10 Nov. 1724 Angdende De Fremmandes Fahrt pd Swerige
och Finland, gifven Stockholm i R&ds-Cammaren den 28 februari Ahr 1726
(forklaringen). Stora delar dr obsoleta (exempelvis kan inte finska hamnar langre riknas
som svenska). EU-bestimmelser har 6ppnat upp for utldndska fartyg flaggade i EES-
stater, men lagstiftningen utgar fortfarande frin att det enbart dr svenskflaggade fartyg
som har tillatelse att utfora bade kust- och inlandscabotage. For de utldndska fartyg som
arbetar 1 svenska vatten giller flaggstatsprincipen (i stéllet for véardstatsprincipen), dvs.
att flaggstatens lagstiftning géller ombord. Detta 6ppnar upp for problem, inte minst nir
det giller sjosékerhet, arbetsmiljé och anstillningsvillkor eftersom det betyder att
utlindska fartyg inte lyder under svenska lagar och regler och svensk tillsyn dven nér
deras arbete framst utfors 1 svenska vatten. For ménga av dessa fartyg giller heller inte
internationella konventioner, da de ar for sma for det.

Det faktum att cabotagemarknaden numera utgér en del av den gemensamma
europeiska marknaden gor att utlindska fartyg pa ett helt annat sétt dn tidigare kan
komma att operera mer eller mindre sténdigt 1 svenska farvatten. Ett rederi kan 1 princip
vilja att bedriva linjefart i den svenska skédrgarden med fartyg flaggade i det maltesiska
fartygsregistret och med polska beséttningar ombord. Detta utan att behdva folja
svenska lagar och regler och utan att svenska myndigheter kan utova tillsyn dver
verksamheten.

Situationen och glappet i lagstiftningen kan ge upphov till illojal konkurrens dér
redare skaffar sig konkurrensfordelar genom att anvénda sig av undermaligt tonnage
och genom att dumpa villkoren for anstdllda och arbetsmiljo. I forlangningen innebér
detta dven en o0kad risk for sjoolyckor och skador pd miljon.

I och med att det nuvarande regelverket i hog grad endast omfattar svenskflaggade
fartyg oppnar det for illojal konkurrens genom att sjosékerheten och arbetsforhallanden
ombord pa utldndska fartyg som regelbundet utfor inrikes sjotransporter i Sverige
asidositts jamfort med svenskflaggade fartyg. I forlangningen kan en sddan utveckling
aven leda till att exempelvis svenska skdrgardsredare viljer att flagga ut for att undgé
sjosdkerhets- och arbetsrittsliga krav som uppfattas som kostsamma eller pa annat sétt
betungande. De svenska bestimmelserna avseende sjosidkerhet och arbetsforhallanden
ombord bor dérfor anpassas sé att de &ven omfattar utlandska fartyg som bedriver
regelbundna transporter av passagerare och gods mellan svenska hamnar.

Vinsterpartiet anser att det dr sjélvklart att utlindska fartyg som anvinds i svensk
inrikes trafik ska riknas som en del av den svenska sjofartsmarknaden och att de ska

behandlas som om de vore svenska fartyg betriffande tillsyn och regler for sjosékerhet,
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anstéllningsvillkor och arbetsmiljo. Detta for likvirdiga konkurrensmdjligheter, for
sjosdkerheten och for de anstélldas trygghet och villkor.

Regeringen bor skyndsamt dterkomma med ett forslag for en sammanhallen
lagstiftning for sjofartscabotage 1 svenska vatten, i vilken alla fartyg som utfor cabotage
1 svenska vatten lyder under svenska lagar och regler och svenska myndigheters tillsyn

oavsett flaggstat. Detta bor riksdagen stilla sig bakom och ge regeringen till kénna.

5 Ordning och reda 1 taxibranschen

Taximarknaden avreglerades 1990. Konsekvenserna har varit stora, inte minst for
taxichaufforerna. Overetableringen i storstidderna ir stor och priserna har gétt upp
samtidigt som chaufforernas situation forsdmrats radikalt med sdmre villkor, mer stress,
ekonomisk osdkerhet och 18ga loner. Yrket har gatt fran att vara ett hogstatusyrke med
goda villkor till ett 1agstatusyrke med déliga villkor och stora risker. Upphandlingar
vinns alltfor ofta av oseridsa foretag som pressar priserna genom social dumpning.
Kollektivavtal &r alltfor sdllsynta och nér de finns f6ljs de ofta inte. P4 grund av hur
branschen dr uppbyggd ér fackliga organisationers stéillning svag. Sa kallade
plattformsbolag intrdde pd marknaden har ytterligare forvérrat problemen.
Taxibranschen dr 1 dag ohéllbar. Situationen har varit kédnd under en lng tid och det
ar hog tid att politiken tar ansvar och ser till att taxichaufforer far en god arbetsmiljo och
rimliga arbetsvillkor. Taxi dr en viktig del av vart kollektivtrafiksystem, inte minst pa
landsbygder och i glesbygder, och anvinds for fardtjanst och sjukresor. Det dr mycket
viktigt att branschen &r vilfungerande 6ver hela landet, vilket inte dr fallet i dag. Det
behdver goras en storre utredning av taxibranschen och tydliga atgérder for en hallbar
taxibransch, men under tiden finns det saker vi kan genomfora hir och nu for att

forbittra villkoren.

5.1 Utredning och utvérdering av avreglerad taxibransch

Efter avregleringen av taxibranschen 1990 har ménga problem uppstétt. Viss
aterreglering for att stivja de vérsta avarterna har skett, men det géller endast sadant
som direkt drabbade kunderna, sa som ockerpriser. Konsekvenser for taxichaufforer och
deras villkor har lamnats obeaktade.

Overetableringen i storstiiderna ér stor, med mycket 14ga marginaler som foljd,

samtidigt som det pa ménga stéllen i gles- och landsbygd finns en péfallande brist pa
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taxibilar. Mgjligheten att begriansa antalet licenser behover utredas, liksom hur man ska
kunna tillhandahélla taxitjanster i gles- och landsbygd.

Taxichaufforernas villkor och situation har forsdmrats vasentligt. Det har blivit ett
lagloneyrke dar manga arbetar mot procent och inte vet vad de kommer att {4 for 16n
frdn ménad till manad. I dag tvingas bade chaufforer och bolag att bryta mot lagar och
regler for att alls kunna driva sin verksamhet. Manga timmars dvertid ar mycket vanligt
och arbetstids- och viloregler f6ljs inte, helt enkelt p.g.a. att chaufforerna inte har rad att
folja dem och/eller inte tilldts av arbetsgivare att folja dem, inte séllan p.g.a. ledtider och
leveranskrav fran upphandlare men ocksa p.g.a. krav frén privatresenérer, procentlén
1 stéllet for fast 16n, betygssystem osv.

Etableringen av de s.k. plattformsbolagen har ytterligare forsvérat situationen. Dessa
bolag méste i en utredning och utvirdering av avregleringen ocksa, sa som en av
foljderna av sagda avreglering, finnas med.

Regeringen bor utreda och utvirdera avregleringen av taximarknaden, inklusive de
s.k. plattformsbolagens verksamhet, speciellt avseende arbetsvillkor, arbetsmiljo,
trafiksdkerhet, tillgédnglighet, beskattning och tak for antal licenser, i syfte att ge ett
sammanhéllet forslag for att atgérda problemen. Detta bor riksdagen stilla sig bakom

och ge regeringen till kdnna.

5.2 Vem ér arbetstagare och vem ir arbetsgivare?

I dag finns det manga egenforetagare i1 taxibranschen, allt fran personer med en egen bil
som de arbetar i till akare med 20 bilar eller fler. De flesta akare, som inte enbart kor
upphandlade resor, dr kopplade till en bestillningscentral. Ofta sitter de fast i kontrakt
med dessa. Bestdllningscentraler kan t.ex. leasa ut bilar eller l&na ut pengar till forare.
De fasta kostnaderna till bestéllningscentralerna &r hoga och riknas per bil. De ska
betalas 4ven om bilen inte far ndgra koérningar. Problemet med detta har blivit extra stort
under coronakrisen ndr manniskor i1 princip slutat aka taxi. Samtidigt 4r det mer eller
mindre bestéllningscentralen som leder och fordelar arbetet for forarna. Det dr
naturligtvis ett mycket bra uppldgg for bestidllningscentralerna som alltid fér in sina
pengar medan taxichaufforerna tar den ekonomiska risken. Aven vid upphandlingar blir
det ofta otydligt for forarna vem som har det egentliga arbetsgivaransvaret.

Manga akare arbetar under former som liknar ett regelritt anstdllningsforhéallande,
men utan fordelarna av en anstéllning dé de tvingas vara egenforetagare. |

delbetdankande till F-skatteutredning (2018) listas forutsdttningar som tyder pa att ett
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anstéllningsforhallande foreligger. Majoriteten av dessa forutsattningar pekar pa att det
inom taxibranschen inte dr den som formellt &r arbetsgivare — dkaren — som ocksa ar
reell arbetsgivare.

Forhallandena mellan forare, dkare, bestdllningscentraler och upphandlare &r
komplexa och mycket tyder pé att den som egentligen ska ha arbetsgivaransvaret
frdnhénder sig det ansvaret. Detta &r naturligtvis allvarligt och bor utredas for ett
klargérande av de olika aktdrernas roller. Att tvinga anstéllda att starta eget foretag for
att kunna avhinda sig sitt arbetsgivaransvar kan aldrig vara tilldtet.

Regeringen ska utreda de arbetsrittsliga gransdragningarna for egenforetagare i
taxibranschen for att fortydliga vad som utgdr ett anstéllningsforhéllande och vem som
har ansvar over anstidllda genom att tydliggora forhallandet mellan forare, akare,
bestdllningscentral och upphandlare samt foresla dtgdrder for att reglera detta. Detta bor

riksdagen stélla sig bakom och ge regeringen till kdnna.

5.3 Kor- och vilotider

Kor- och vilotidsreglerna for taxichaufforer ar bristfalliga. Manga forare tvingas bryta
mot dessa, antingen for att undgé viten i upphandlingar eller {for att fa ihop en 16n som
ricker till hyra och mat. Bristerna ar ocksé ett hot mot trafiksidkerheten och orsakar
olyckor relaterade till trotthet och stress. Taxichaufforer dr dverrepresenterade i
olycksstatistiken.

Kor- och vilotidersreglerna for den tunga trafiken har mycket strangare och
rittvisare regler ndr det giller arbetstider, raster och vila. Forbattringar i1 regelsystemet
har gett effekt.

Taxibranschen behover ett motsvarande regelverk for kor- och vilotider anpassat for
branschen. Regeringen ska dterkomma med forslag om forbéattrade kor- och
vilotidsregler for taxichaufforer samt en effektiv tillsyn gillande dessa regler. Detta bor

riksdagen stélla sig bakom och ge regeringen till kdnna.

5.4 Myndigheters tillsyn

Sju myndigheter delar pa ansvaret for kontrollen av och tillsynen éver taxibranschen.
Dessa myndigheter samverkar inte och sekretessregler gor att de inte utbyter
information 1 den utstrickning som skulle behdvas. Tillsyn och kontroll verkar brista.
Dérfor finns det behov av att regeringen tar initiativ till att myndigheterna borjar arbeta

med taxibranschen och 1 detta samarbetar med varandra.

15



Regeringen ska ge berérda myndigheter i uppdrag att genomfora en visentligt
forbattrad tillsyn dver taxibranschen och forbittra sitt samarbete. Detta bor riksdagen

stélla sig bakom och ge regeringen till kdnna.

5.5 Utred forbud av procentlon

Precis efter att taximarknaden hade avreglerats och det rddde mer eller mindre kaos
passade Biltrafikens arbetsgivarforbund pa att sdga upp kollektivavtalet. Det tog tva ar
att forhandla fram ett nytt och arbetstagarorganisationen tvingades ga med pa att infora
procentldn i avtalet. Manga taxichaufforer arbetar i dag mot procentlon. Vissa har
kollektivavtal med en mycket lag garantilon, men alltfor ofta betalas den inte ut. Manga
har dock inte kollektivavtal utan enbart procentlon. Det leder till stor stress och angest
att inte veta om man klarar sin vardagsekonomi frdn ménad till manad vilket gér ut 6ver
chaufforernas hilsa och paverkar deras livssituation negativt. Det dr dessutom negativt
for trafiksdkerheten.

Genom en EU-forordning har procentlon forbjudits inom godstrafiken med
hanvisning till trafiksdkerheten. Samma sak borde goras géllande taxibranschen. Att
heltidsanstéllda arbetstagare jobbar mot ackord 1 Sverige ar 2020 &r under all kritik och
kan sjdlvklart inte fortga.

Regeringen ska skyndsamt utreda mojligheten att forbjuda procentlon i

taxibranschen. Detta bor riksdagen stélla sig bakom och ge regeringen till kidnna.

5.6 Upphandlingar

Daéliga upphandlingar dir oseridsa foretag vinner kontrakt genom social dumpning och
orimliga tidsberdkningar &r ett stort problem for taxibranschen. Det har forbattrats nagot
sedan lagen dndrades och upphandlare fick stilla krav pa kollektivavtal och annat och
inte tvingas enbart ta hdnsyn till 1dgsta pris, men situationen &r fortfarande inte bra. P&
grund av bristande kontroller dr det heller inte sékert att féretag som vinner
upphandlingar sedan foljer de krav som stéllts. Ofta ar brister i leveransen kopplat till
stora viten samtidigt som man har berdknat alldeles for korta ledtider som inte ger niagot
utrymme alls for ovéntade hindelser, vilket 6kar forarnas stress och leder till att de inte
kan ta sina raster som de ska. Detta paverkar ocksa trafiksidkerheten.

De upphandlande enheterna maste f& mojlighet att stélla storre krav pa anbudsgivare
men ocksa ta ett storre ansvar for att lagar och regler f6ljs och att kraven uppfylls. Det

bor ocksa vara obligatoriskt att vinnande foretag tar Gver personalen med bibehdllna
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eller béttre villkor frdn det bolag som tidigare korde. Upphandlare ska ocksa ha ett
bestéllaransvar for att det ovan anforda ska vara effektivt.

Regeringen ska skyndsamt dterkomma med forslag pa krav pa kollektivavtal, god
arbetsmiljo, personalovertagande med bibehallna eller béttre villkor och upphandlarens
bestillaransvar vid alla offentliga upphandlingar. Detta bor riksdagen stilla sig bakom

och ge regeringen till kdnna.

6 Rattvisa vagtransporter utan social dumpning

Akeribranschen har under 1ang tid haft stora problem med 16nedumpning, osund
konkurrens och bristande trafiksékerhet. Genom &ren har allt fler inrikestransporter
utforts av utlindska dkerier som betalar 16ner langt under svenska kollektivavtalsnivéer,
och som dessutom pressar sina chaufforer att bryta mot bade arbetstids- och trafikregler.
Allt fler svenska ékerier har dessutom satt i system att inte ha egna anstéllda, utan
endast anlita utlandska chaufférer med F-skattsedel. Seriosa dkerier som foljer lagar och
kollektivavtal far allt svarare att klara konkurrensen.

Cabotagetrafik betyder att en godstransport utfors av en operatdr som tillfalligt ar i
landet. Den regleras genom direktiv fran EU och innebir att en utldndsk dkare far
genomfora tre transporter under sju dagar innan den méste ldmna landet. En studie visar
dock att fusket med cabotagetransporter dr omfattande och att tusentals fordon séllan
eller aldrig ldmnar landet. Forutom odrégliga arbetsvillkor for chaufforer, osund
konkurrens och bristande sékerhet leder sénkta transportkostnader dven till negativa
miljokonsekvenser.

Europakommissionens mal om att 6ppna végtransportmarknaden och ge fritt
tilltrade for alla aktorer och operatorer har under 1dng tid motverkat en socialt och
ekologiskt héllbar transportforsorjning. Politiska dtgirder kravs darfor bade inom EU
och pé nationell niva for att stoppa de oseriosa dkerierna. For Vénsterpartiet ar
utgangspunkten att alla som kor 1 Sverige ska arbeta under lika och goda arbetsvillkor.
For att na dit kravs tydliga politiska dtgirder som framjar en sddan utveckling.

Det av Europaparlamentet i juli 2020 antagna vigpaketet (dven kallat
mobilitetspaketet) innehaller nya regler for att i en battre ordning pa den tunga trafiken
pa vara vagar. Vansterpartiet vilkomnar beslutet som ger forutsittningar for att trafiken
sker med sundare konkurrens och bittre arbetsvillkor. Beslutet innebér nya regler for

utstationering av chaufforer sé att de kan fa rittvisare 16ner for sitt arbete, béttre
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kontrollméjligheter genom kor- och vilotidsbestimmelserna samt
fardskrivarbestimmelser och battre reglering av cabotagetransporter. Dessutom far
medlemsstaterna besluta om de kombinerade transporterna (godstransporter dér lasten
transporteras med minst tva transportslag) i det landet ska omfattas av
cabotagebestdmmelserna, alltsd som huvudregel maximalt 3 transporter inom 7 dagar.

Efter att lagtexten inforts in i EU:s officiella tidskrift drojer det 18 méanader innan
de nya reglerna tréder 1 kraft.

Vinsterpartiet anser att det nu bradskar att stirka det nationella regelverket, och inte
minst tillse att det nu rddande fusket som mojliggdrs av kombidirektivet (som styr
regelverket kring kombinerade transporter) dtgirdas genom att kombinerade transporter
ska omfattas av cabotagebestimmelser. Men for att vigpaketet verkligen ska bli ett
efterldngtat redskap for att uppnd ordning och reda maste dven de nationella
kontrollméjligheterna for efterlevnaden forbéttras. Vi behdver bara ga till véart
grannland Danmark for att konstatera att det dr fullt mojligt att redan nu rusta for en

sddan ordning.

6.1 Infor den danska modellen

Genom initiativ fran det danska fackférbundet 3F Transport och arbetsgivarna och har
Danmark under 2019 och 2020 infort nya och striktare danska regler och
regeltillimpning for rittvisa transporter och en réttvisare arbetsmarknad.

Grunden for initiativet var att man konstaterade att social dumpning och
exploatering av forare frin Osteuropa och Asien var ett enormt och oldst problem. Det
var dven ett stort och helt avgdérande hinder for de fordndringar som behdver goras for
att transportsektorn ska bli en miljovénlig och héllbar sektor. Fackforbundet 3F
Transport ser att sd linge det dr en vinstgivande affarsmodell att utnyttja
lastbilschaufforer fran andra ldnder for att erbjuda billiga transporter, inklusive
tomkdrningar, dr det en l&ng védg kvar innan vi har en réttvis och miljovanlig
transportsektor.

Den danska modellen for Réttvisa transporter och en rittvisare arbetsmarknad stér

pa 4 ben:

6.1.1 1.Stringare nationell tillimpning pa vigarna

De danska trafikkontrollerna (den danska polisen) har fétt 6kat ekonomiskt stod for

kontroll av utldndska lastbilar och bussar. Budgeten har anvénts till kontroller for att
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stoppa olagligt cabotage och brott mot reglerna avseende kortid och vilotid. Man har nu
aven tillfort ytterligare medel for att sdkerstilla battre och mer systematiska kontroller —
bade avseende kontroller pa plats langs vdgarna och mer djupgaende undersdkningar av
vissa foretag i1 transportkedjan. Utover detta kommer en del av det danska

kontrollsystemet grundat pa skanning av registreringsskyltar vid grénserna att forstéirkas

fran 2022 genom ekonomiska medel.

6.1.2 2.Nationella regler for utstationering av buss- och lastbilschaufforer

Det danska parlamentet beslutade i januari 2020 att borja driva igenom tillimpningen av
de befintliga EU-reglerna om utstationering av buss- och lastbilschaufforer, genom en
ny lagstiftning for att fa till stdnd lojal konkurrens och lika villkor for arbetstagarna och
akarna 1 branschen. Reglerna skapar likvérdiga villkor pa transportforetagens tuffa och
brutala marknad, en marknad som har underminerat buss- och lastbilschaufférernas
l16ner och arbetsvillkor.

Som en del av de nya reglerna maste utlandska transportforetag deklarera vissa
uppgifter. Det gér de genom att fore varje transport (cabotage eller kombinerad
transport) pa de danska vigarna och den danska marknaden ladda upp féljande uppgifter

1 en dansk transportdatabas:

e Namn pé den som é&r transportansvarig, foretagets adress och kontaktuppgifter.

¢ Deklaration av transportslag (cabotage eller kombinerad transport).

¢ Fordonsidentitet (registreringsskylt).

¢ Transportens varaktighet (cabotage eller kombinerad transport) och tydliga
uppgifter om start- och sluttid for varje transport.

¢ Forarens identitet och kontaktuppgifter till honom eller henne.

Som en del av de nya reglerna maste f6ljande information finnas tillgdnglig 1
fordonet for inspektion av de danska myndigheterna:
¢ Handlingar for registrering av transporten i det digitala registret.
e Forarens anstillningsavtal.
¢ Lonebesked (som visar betalning till foraren for tidigare kdrningar i cabotage
eller kombinerad transport i Danmark).

e Deklaration av arbetstid pa danskt territorium.
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6.1.3 3.Nya stringare regler for busscabotage

Fran och med den 1 november 2019 har Danmark och den danska regeringen skirpt
tolkningen av EU-bestimmelserna om busscabotage. Det betyder att utlindska bussar
tillits kora laglig cabotagetrafik upp till sju dagar i f6ljd 1 Danmark per kalenderméanad.
Efter en sddan korperiod géller nu en bestimmelse om en obligatorisk karenstid pé tre
veckor. Om man bryter mot detta regelverk ar botesbeloppen minst 35 000 danska

kronor per fordon, och de 6kar med antalet olagliga resor 1 Danmark.

6.1.4 4.Tio ganger hogre boter for brott mot kor- och vilotider

For att stoppa exploateringen av utlindska forare och 2 ett slut p4 missbruket att
utnyttja forare som tvingas leva i lastbilen som affarsmodell, har den danska regeringen
beslutat att infora mycket hogre boter och mer systematiska kontroller pa danska végar
och parkeringsomraden. Boterna for forarna kommer att vara minst 1 300 euro (10 000
danska kronor) och minst 2 600 euro (20 000 danska kronor) for transportforetagen.
Bestimmelserna dverensstimmer dven med EU:s mobilitetspaket nér de nya reglerna
for kortid och vilotid infors pa EU-niva. En dansk rapport fran 2015 visar att utlindska
forare som arbetar i Danmark och norra Europa normalt sover i forarhytten 7,5 veckor 1
strack. Det ar olagligt och det visar pa behovet av striktare regeltillimpning och
kontroll.

Regeringen bor dterkomma med forslag for att implementera den danska modellen
for rittvisa transporter och en réttvisare arbetsmarknad. Detta bor riksdagen stélla sig

bakom och ge regeringen till kénna.

Jens Holm (V)

Hanna Gunnarsson (V) Lotta Johnsson Fornarve (V)
Yasmine Posio (V) Elin Segerlind (V)
Hdkan Svenneling (V) Jessica Thunander (V)
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