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Yttrande over SOU 2025:25 — Arbetslivskriminalitet — uppligg,
verktyg och atgirder — fortsatt arbete

Svenska Transportarbetareférbundet (hddanefter "Transport") vill hirmed ldamna
synpunkter pa betinkandet SOU 2025:25 — Arbetslivskriminalitet — uppldgg,
verktyg och atgdrder — fortsatt arbete, utgivet av Delegationen mot
arbetslivskriminalitet.

Transport tillstyrker huvuddelen av de forslag som lamnas i betdnkandet. Vi ser
positivt pa att utredningen tar ett samlat grepp kring fragan om
arbetslivskriminalitet, dar bade brottsbekdmpning, forebyggande dtgarder och
langsiktiga strukturella 16sningar vags in.

Transports synpunkter

Nedan foljer vira kommentarer pa nagra av de atgarder som presenterats av
utredningen. Vi viljer att inte kommentera de forslag i utredningen som vi inte
har nagra synpunkter pa.

1. Sanktionsavgifter vid utstationering

Forslaget om att hoja sanktionsavgiften vid utstationering fran 20 000 till 58 800
kronor, dvs 1,5 basbelopp, ar bra. Transport delar delegationens bedomning om
att det finns starka skil som talar for en sddan hgjning. Nuvarande
sanktionsavgift ar i ménga fall I6nsam for utlindska foretag som utstationerar
forare i Sverige, och 6ppnar for mojligheten att pa affirsmassiga grunder vilja att
betala i stallet for att folja regelverket. Transport hade helst sett att
sanktionsavgiften hojts sé att den 1ag i paritet med Finlands samt kopplades till
ett prisbasbelopp for att hindra en urholkning 6ver tid.

Aven delegationens forslag om hojd sanktionsavgiften till 200 000 kronor for
upprepade overtradelser ar rimligt. Det borde ocksa, enligt var mening, leda till
att arbetsgivare riskerar tillstandsprovning eller uteslutning fran offentliga
upphandlingar.

Det ar samtidigt inte enbart en skarpning av sanktioner som leder till onskade
resultat. Aven p4 plats riskerar dessa att bli ineffektiva om inte tillrickliga
kontroller av foretag genomfors. Vad giller utstationerade forare har Transport
under en langre tid yrkat for att Sverige inrattar en ny nationell kontrollenhet
med spetskompetens fran berérda myndigheter, i samverkan med
arbetsmarknadens parter. Enheten ska kunna genomfora snabba kontroller pa
arbetsplatser, driftstillen och uppstillningsplatser, sarskilt efter tips fran
exempelvis AKC (A-krimscenter). Trafikpolisen saknar i dagslaget nodvandiga
resurser for att kunna utfora detta arbete.
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Samma kritik ar mgjlig att rikta mot de praktiska tillampningarna av EU:s
mobilitetspaket som i praktiken inte fungerar till f6ljd av liknande skil. Aven
bestallaransvaret har dessa brister, och ar i manga fall otydligt. IMI-registret,
som ir en del av mobilitetspaketet och det utstationeringsregister som foretag
maste anmala cabotagetransporter till, r ocksa ineffektivt. Mobilitetspaketet
kraver att foretag innan ett eventuellt cabotagebesok i ett land fyller i en
utstationeringsdeklaration i IMI-registret. Det har betyder dock inte
nodvandigtvis att foretaget kommer att genomfora en transport till det landet,
utan kan goras for hela arbetsstyrkor utifall de nagon géng i framtiden skulle
utstationeras.

Trots att de sociala parterna har tillgang till registret kan vi endast begéra ut
uppgifter som tidigast atta veckor efter att en utstationeringsdeklaration ar gjord,
vilket forhindrar effektiva kontrollinsatser. Enligt Arbetsmiljoverket anmaldes
drygt 150 tusen utstationeringar till Sverige 2024, och antalet utstationerade
individer var 70 tusen. Det dr en omfattning som fackforbund inte ensamma kan
hantera. Resurser behover darfor tillsittas pa alla plan, bade i form av en ny
kontrollmyndighet och hos Arbetsmiljoverket, dar det kravs savil storre teknisk
kapacitet som hogre bemanning.

2. Offentlig upphandling och huvudentreprendrsansvar

Transport stodjer de foreslagna skarpningarna i kontrollen vid offentliga
upphandlingar, inklusive stiarkt leverantorsansvar, samt forslag om att forsvara
mojligheterna att d6lja oserios verksamhet bakom komplicerade
foretagskonstruktioner. Vi delar dven utredningens bedomning att det i dagslaget
gors for fa kontroller savil infor upphandlingsférférandet som under den
kontrakterade tiden péa foretag som upphandlas, likval delegationens bedomning
om att alldeles fa aktorer stiller krav pa arbetsrattsliga villkor.

Transport beklagar daremot delegationens bedomning om att det lagstadgade
entreprenorsansvaret for 10n i bygg- och anlaggningsbranschen inte bor utvidgas
till ytterligare branscher. Till skillnad fran slutsatserna som presenterades i
oversynen av entreprenorsansvarslagen (SOU 2023:26), och som utredningen
utgar frdn, menar vi att likheterna med byggbranschens problem ar stora, och att
denna del av transportsektorn inte genomlysts pa ett tillfredstillande sétt. Den
aktuella utredningen véljer med bakgrund av denna tidigare rapports slutsatser,
och faktumet att frigan redan utretts i nértid, att inte foresla ett utvidgat
huvudentreprenorsansvar till transportsektorn. Vi anser att det ar ett misstag.

Det ar mycket vanligt att speditorer anlitar underakerier for olika typer av
uppdrag, och som i sin tur anlitar andra akerier for att genomfoéra uppdragen.
Transportbranschen bestér saledes av flera underentreprenorsled vars upplagg
mycket vil motsvarar byggbranschens. I vara efterforskningar forekommer
exempel pa tolv steg, dar personerna i de sista leden l6per stora risker att utsittas
for 1onestold. Det ar i dessa fall vanligt att det 4r en utstationerad forare som
paverkas.

Lonestolder, krav pa aterbetalning av 1oner till arbetsgivaren och systematiska
konkurser dar oseriosa foretagare tommer foretagen pa pengar ar dessutom
narvarande inslag i den miljo av mellanhander som praglar plattformsarbetets
organisering, och som nistan uteslutande gar ut 6ver migrantarbetare som i vissa
fall har, och i andra fall saknar, ratt att arbeta i landet. Plattformarnas algoritmer
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leder och fordelar enskilda arbetares uppgifter, men ett stort antal
underentreprenorer har skjutits in som arbetarnas formella arbetsgivare som
typiskt sett anstéller personal pa provisionsbaserade intermittenta anstillningar.
Vilka underentreprenader som plattformsforetagen anviander kan for ett och
samma foretag vara stort till antalet och utgora flera led. Utnyttjandet av denna
grupp hade kunnat motverkats mer effektivt om ett sidant utvidgat ansvar
funnits, likt hur andra fackliga organisationer framgangsrikt anvént sig av
entreprenorsansvarslagen som en havstang mot kriminella aktorer i
byggbranschen (s. 394).

3. Starkt skydd for arbetstagare

Att forbattra tillgangen till juridiskt stod for utsatta arbetstagare — séarskilt
tredjelandsmedborgare — ar avgorande for att dessa individer inte ska tystas av
en befogad ridsla for utvisning. Vi delar utredarnas syn pa behovet av att stétta
visselblasare och skydda anstillda som vagar rapportera missforhéllanden.

Transport vilkomnar darfor utredningens forslag om att inratta en ny lag for
migranter med uppehéllstillstand for arbete i likhet med lagen (2013: 644) om
ratt till 16n och annan ersattning for arbete utfort av en utlanning som inte har
ratt att vistas i Sverige. Att detta skydd expanderas ocksa till utlaindska arbetare
med uppehallstillstand for arbete, med en presumtion om avtalsvillkor knutna till
de inrapporterade uppgifter som lag till grund fér uppehallstillstandet, kommer
avsevart att underlatta for arbetare att fa ratt mot arbetsgivare som utnyttjar
deras svaga stillning och haller inne 1on eller i 6vrigt inte foljer de villkor de
uppgett till Migrationsverket.

Som utredarna noterar (s. 295) existerar en incitamentsstruktur som gor det
rationellt f6r den enskilde att undanhélla information om arbetsgivarens
oegentligheter for myndigheterna, da villkor som inte lever upp till de uppgifter
som legat till grund for uppehallstillstdndet ofta innebar att tillstdndet dras
tillbaka. Detta ar regler som befaster existensen av ett skuggsamhille och som
skyddar kriminella arbetsgivare. Utredningens forslag om att tillfalliga
uppehéllstillstand ska kunna beviljas utlinningar som véckt talan mot
arbetsgivare enligt 2013 ars lag, eller enligt den av utredningen foreslagna lagen
for migrantarbetare med uppehallstillstdnd, ar ett vilkommet verktyg i en stravan
efter att bryta denna incitamentsstruktur.

Enligt utredningens forslag ska en arbetare som saknar ritt att vistas i landet
eller som arbetar i Sverige med uppehaéllstillstind kunna beviljas
uppehéllstillstand forst efter att en facklig organisation meddelat sin avsikt att
foretrada arbetaren i dennes tvist mot arbetsgivaren. Utredningen ger tva skal till
denna foreslagna ordning. Forst och framst anses det utgora ett hinder mot
missbruk, och bygger pa utredarnas antagande om att fackliga organisationer inte
foretrader arbetare i uppenbara skenprocesser. Vidare anses en sddan ordning
ocksa bidra till att stiarka den svenska modellen genom att den fackliga
rackvidden in i tidigare 1agt organiserade sektorer bedéms oka.

For att detta forslag ska ge utvaxling i en praktik med potential att stavja
arbetslivskriminaliteten som migrantarbetare utsatts for pa svensk
arbetsmarknad maste dock undantag goras fran de fackliga organisationernas
karenstider. Organiseringsgraden bland arbetare som befinner sig i denna utsatta
situation dr mycket lag, och de behover kunna vinda sig till facket och fa rattslig
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hjalp efter att de blivit utsatta for brott &ven om de inte tidigare varit
medlemmar. Utredningen foreslar darfor att ett statsstod ska riktas till fackliga
organisationer som tar pa sig denna uppgift. Har ar dock bada de begransningar
som utredarna foreslar, hogst 50% av kostnaderna respektive ett tak pa 300
tusen euro Over en trearsperiod, ett avgorande hinder for foreslagens
genomforbarhet. Forst och framst, av savil principiella som rent finansiella skal,
tror vi att f arbetstagarorganisationer kommer anvinda medlemsavgifter for att
finansiera rattshjalp for icke-medlemmar. Staten maste darfor finansiera detta
arbete i sin helhet. Vidare maste ett projekt av detta slag, om det ska vara mer an
endast en symbolisk insats, tilldtas kosta avsevart mycket mer pengar. Fackliga
organisationer maste tillatas att langsiktigt rekrytera personal, och bygga upp en
sarskild kompetens, for att ta sig an drenden av denna typ i stor skala.

Vidare finns ocksa skal att invanda mot avgransningen i detta paket av
reformforslag, som begransas just till antingen papperslosa (enligt 2013 ars lag)
eller utlanningar med uppehaéllstillstdnd for arbete. Denna avgransning utesluter
EU-medborgare som utgor ett betydande segment av de arbetare som befinner
sig langst ner i underentreprenorsleden och som exploateras av kriminella
arbetsgivare. De ar till skillnad fran ndmnda kategorier migrantarbetare inte
beroende av uppehallstillstind for att havda sin ratt, men kvarstar dven beaktat
utredningens reformforslag utan ett formellt I16neskydd i lag saval som utan en
reellt existerande mekanism for att havda sin ratt. Att denna grupp inte skulle
omfattas av en framtida institutionaliserad och statligt finansierad representation
riskerar att begrinsa genomslaget av de foreslagna atgiarderna.

4. Taxi och plattformar

Transport saknar i utredningen manga atgarder riktade specifikt mot
taxibranschen dar en betydande del av kriminaliteten skulle kunna stiavjas med
forhéllandevis smé insatser. Det ar viktigt att myndigheter och regeringen varnar
taxametersystemet som grunden for en serios bransch, dar taxametern och CAD
ar helt nédvandigt for korrekt redovisning av kordata, arbetsmiljé och korrutter. I
dag ar det CAD-systemet som mojliggor att kordata skickas i vig for lagring och
kontroll enligt Skatteverkets regler.

Det Transport kan se ar att plattformsforetag sisom Uber, Bolt med flera har
egna appbaserade system som i praktiken ar egna varianter av CAD, men som
saknar koppling till sdvil taxametrar som redovisningscentraler. Betallosningar
via appar underminerar systemet, da forare kan rapportera valfria summor till
redovisningscentralen — vilket banar vag for skattefusk, l6nedumpning och
regelratt penningtvatt. En utredning fran 2020 visade att i 58% av Uber och Bolts
resor stimde beloppet pd taxametern inte 6verens med kvittot fran plattformens
betalsystem.! Det dr ocksé vanligt att forare kor utan taxameter helt och héllet.2
For att komma till bukt med dessa problem behover alla foretag i branschen
redovisa sina intdkter pa likartat satt.

L Slutrapport, Granskning av Uber/Bolt och regelefterlevnad gillande taxameterredovisning.
Gothia Protection Group for Svenska Taxiférbundets rakning.

2 Undersdkning som Taxi Stockholm gjorde i mars 2025, Taxi Stockholm avsldjar fusket: Var fjarde
gig-forare anvander inte taxameter! Taxi Stockholm avsldjar fusket: Var fidrde gig-forare
anvander inte taxameter! | Nyheter - Taxi idag - Branschtidningen for Taxifolk
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Transport vill darfor se en reglering av taxibranschen och oseriosa foretag, likt
den modell som etablerades i Danmark, dar en automatisk sammankoppling av
plattformens algoritmiska prissattning med taxametern tvingades fram.
Utjamningen av spelplanen fick som f6ljd att bdda apptaxiforetagen lamnade den
danska marknaden, da det omgjliggjorde den konkurrens genom underpriser
som i det forlingda ledet tvingat akare att kora svart for att ga runt ekonomiskt.

Gallande plattformsforetag mer generellt vill Transport papeka att det finns skal
att invinda mot problembeskrivningen i avsnitt 3.2.6, och 4.4.2 pa tva sitt, som
béda beror uppldaggen inom transportgrenen av den sa kallade
plattformsekonomin. Forst och framst har det kommit att bli en ndrmast
forgivettagen sanning att plattformsarbetare antingen ar anstillda,
egenforetagare eller att de “fakturerar via egenanstillningsforetag”.3 Begreppet
egenanstdllning saknar en arbetsrattslig definition, men anvands ofta (inte minst
av foretagen sjalva) som ett sitt att beskriva ett forhallande dar en frilansare
sdljer tjanster till en slutkund och anviander exempelvis Frilans finans som
faktureringstjanst. En arbetare betalar i dessa fall ett egenanstéllningsforetag
genom att avsta fran en andel av dennes arvode i utbyte mot att fa anvinda deras
F-skattesedel.

Detta upplagg ar mycket sillsynt i den sektor som rapporten hanvisar till, av det
enkla skilet att arbetare arbetsleds av plattformsforetagen, att de saknar
mojligheter att knyta egna relationer till slutkunder, och darfor inte heller ar i
behov av sa kallad ’faktureringshjilp’. Inte heller de plattformsarbetare som
faktiskt har egen F-skatt, till exempel en minoritet av matbuden eller en majoritet
av apptaxiforarna, fakturerar sjalva -- detta gor plattformsforetagen at dem, och
fakturorna ar stallda mot just plattformsforetaget, inte mot kunden.

Problemet med egenanstillningsbegreppet ar inte bara att det anviands pa ett
oprecist sitt, utan att det maskerar vad som i Transports mening utgor
plattformsekonomins arbetsrittsliga grazon. Verksamheterna bygger i Sverige
inte huvudsakligen pa "falska egenforetagare”, vilket ofta ar fallet internationellt,
utan pa “falska arbetsgivare”, eller som TCO tidigare kallat dem:
arbetsgivarmdlvakter.4 Detta ar en specifikt svensk foreteelse, som foljer fran
mojligheterna att flytta en hel arbetsstyrka till sarskilda visstidsanstillningar pa
ett bulvanforetag, och sedan hyra in dem till plattformsforetaget.

Plattformsforetagen rekryterar, utbildar och arbetsleder personal, men betalar ett
annat foretag for att pa pappret ta 6ver arbetsgivaransvaret pa ett sddant satt att
syftet med LAS, MBL och AML i praktiken kringgas. En marknad for
arbetsgivaransvar har saledes uppstatt som underminerar
kollektivavtalssystemet, da den formella arbetsgivaren helt saknar makt och
inflytande 6ver arbetet och siledes inte ar en reell motpart. Den aktér som
besitter denna makt saknar i sin tur anstéllda. Kombinerat med att
plattformarnas arbetskraft i mycket hog utstrackning utgors av migrantarbetare

3 Citatet frdn SOU 2025:25, s. 97. Att beskriva relationen mellan plattform och arbetare pa ett av
dessa tre satt dr dock inte bara nagot som gors i utredningen utan &r daven den indelning som
Annamaria Westregard anvander i hennes forskning om rattslaget. Se exempelvis
Plattformsarbetare och egenanstdllda i svensk rdtt (2024), Norstedts juridik, och
Plattformsarbetares rittsliga status i Sverige, IFAU, 15 januari 2025.

4TCO remissvar SOU 2017:24. Att detta upplagg fatt sa lite uppmarksamhet beror sannolikt pa
att det ar en unik Svensk foreteelse, som skiljer sig mot hur digitala plattformar organiserar
arbetskraft i nastan alla andra lander.
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med svag stéllning pa arbetsmarknaden blir konsekvensen av en rattsloshet i
arbetet for denna grupp synnerligen allvarlig.

Politiska reformer for att 10sa denna situation ar mycket angelagna, men de ar ett
symptom pa den svenska lagstiftningens unikt langtgaende mojligheter att
organisera ett foretags hela arbetskraft pa generaliserad visstid, eller hyra in hela
arbetskraften fran en bulvan med motsvarande anstéllningsforhallanden, trots att
ett kontinuerligt behov av arbetskraft foreligger.

Stockholm den 10 september 2025

SVENSKA TRANSPORTARBETAREFORBUNDET

Tommy Wreeth Sirin Celik & Pontus Bliime
Forbundsordforande Foredragande



