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Forslag till forandringar i EU-regelverket for kor- och vilotider, underlag till
Naringsdepartementet

Separata regelverk for lastbilstrafik respektive busstrafik

Pa lang sikt tycker Sveriges Bussforetag att det skulle vara vardefullt och andamélsenligt om separata
regelverk avseende kor- och vilotider for lastbilstrafik respektive busstrafik utvecklades. Samma
standpunkt har dven IRU (International Road transport Union). Busstrafik och lastbilstrafik skiljer sig
at i relativt stor utstrackning, vilket motiverar skilda regelverk. Busstrafik i linjetrafik ar starkt
koncentrerad till nar personer borjar eller slutar sina arbeten eller skolan och kors efter tidtabell. En
stor del av linjetrafiken utfors dar linjens langd &r kortare &n 50 km, och déarmed undantagen fran kor-
och vilotidsreglerna. Bestallningstrafiken utfors pa oregelbundna tider Gver hela dygnet och innebéar
ofta en mangd langre och kortare uppehall och darmed overksamhet for foraren. Hogsasongen for
bestallningstrafiken &r ocksa koncentrerad till nagra fa manader, namligen vinterns skidresor,
senvarens skol och foretagsresor samt evenemangs och turistresorna under sommarmanaderna. Det har
innebar att nuvarande regelverk passar busstrafik sarskilt daligt.

Lastbilstrafik

Busstrafik

Gods transporteras "just in
time" mellan punkt A och
B.

En normal bussresa i bestallningstrafik innehaller ett antal pa-

och avstigningsplatser, uppehall och raster. Dessa typer av resor
sker normalt som turist-, studie- eller andra gruppresor. | bdrjan
och slutet av dessa resor brukar stréckan vara ldngre utan stopp.

Det spelar ingen roll nar
eller vart godset trans-
porteras. Det kan finnas
lastat pa en lasthil eller pa
parkeringsplats hela
natten eller i 24 timmar
utan problem, &ven om det
bara aterstar 10 km till
resmalet.

Passagerare vill ha fasta tider for avresan, ankomster och bestk
och maltider. Vid forseningar eller forandringar av resrutt eller
besok kraver de utforlig information eller kompensation. Vid
daligt vader kan ett resmal fa ersattas med ett annat. Flexibilitet
ar av stor betydelse. Passagerare har behov som godset aldrig
kan fa (t.ex. toalettbesok, raster, Gnskan att ta foton).

Godset fragar inte nar
resan kan fortsatta vid
forseningar eller bilkder.

Missngjda passagerare skapar 0kad stress for foraren.
Trafikstockningar och oplanerade forseningar orsakar problem
for foraren nar det samtidigt galler att folja reglerna om kortider
och viloperioder och forsoka tillfredsstalla passagerarnas behov
sa att de inte blir irriterade nar foraren tvingas att ta 45 minuters
rast 10 km innan man nar sin slutdestination. Allt detta paverkar
foraren negativt i sin yrkesutévning och att vara uppmarksam pa
handelser pa vag och i trafiken. | sadana lagen blir regler som ar
avsedda att frimja sékerheten i vagtrafiken kontraproduktiva
och 6kar pressen och stressen pa foraren.

Uppskjuten veckovila (artikel 8, punkt 6a i férordningen (EG) nr 561/2006)

Den sa kallade 12-dagarsregeln for internationell trafik med turistbussar ar viktig och det ar positivt att
den finns. Av konkurrensskél (konkurrensneutraliteten) skulle det vara vardefullt om 12-dagarsregeln
géaller dven for inhemska transporter och att det & mojligt att skjuta upp veckovilan &ven vid dylika
transporter. Det askadliggors av foljande exempel. En grupp gor en rekreationsresa pa 7-8 dagar fran
Norrland till sodra Gotaland och Skane. Resan inleds och avslutas med en mycket lang resdag mellan



avreseorten och malomradet. Val framme behdvs bussen for kortare resor mellan olika besoksmal,
oftast ar kortiderna nagon eller nagra fa timmar. Undantagsreglerna om uppskjuten veckovila (12-
dagars regeln) kan inte tillampas inom hemlandet. Déremot kan t ex ett norskt bolag utféra rundturen i
Sverige och vice versa. | exemplet ovan maste en lokal forare hyras in for att kora under ordinarie
forares veckovila, nagot som inte hade behévts om destinationen varit Danmark eller Tyskland i stallet
for Skane.

Veckovila (artikel 4h och artikel 8, punkt 6 i forordningen (EG) nr 561/2006)

Tvartemot vad som galler vid transport av gods vaxer efterfragan pa bussresor under semesterperioder
och helgdagar. Det ar ocksa mycket stor efterfragan pa bussresor under maj och juni.
Referensperioderna for kompensationen av veckovilan blir darmed for korta. Reglerna erbjuder inte
den flexibiliteten som kravs av kunden, foraren och bussforetaget.

Komplexiteten i de tillampliga reglerna (férkortad veckovila) resulterar i oonskade fel pa grund av
regelutformningen och missférstand mellan férare och planldaggande personal. Nya regler om
veckovilan, ar darfor nddvandigt. De nuvarande reglerna ar helt anpassade for transporter av gods och
oerhort tillkranglade.

Fullstandig registrering av tidsgrupper (artikel 6, punkt 5 i férordningen (EG) nr 561/2006.
Artikel 34 i férordningen (EU) nr 165/2014) (PRIO 1 ATGARD)

Forare vid transportforetag maste fora en omfattande dokumentation Gver sitt arbetsliv, ned pa
minutniva, genom systemen med diagramblad eller forarkort fordelat pa kategorierna kortid, annat
arbete, tillganglighet och rast/vila. Med andra ord pa minutniva tillhandahalla bevis direkt eller
indirekt for samtliga dygnets 24 timmar. Denna dokumentation ska foraren medféra under 28 dagar
och den ska sparas i minst 365 dagar. Om en inmatning av tidsuppgiften inte kan ske manuellt i
fardskrivaren, maste ett manuellt pappersdokument "attestation of activities" fyllas i for att de
tidsluckor som annars uppstar ska bli tackta.

Kraven pa fullstandig dokumentation (inmatning eller pa papper) ar oproportionerligt hdga och
innebdr en stor arbetsbelastning, sarskilt om forare ar verksamma i blandad trafik och vaxlar mellan att
kora linjer kortare an 50 km i linjetrafik och bestallningstrafik, vilket ar vanligt hos de flesta sma och
medelstora bussforetagen.

Dessutom &r rattslaget for narvarande oklart i Europa om denna dokumentation verkligen kréavs. Cirka
halften av medlemsstaterna kraver ett bestyrkande av aktiviteter. | exempelvis Spanien, Frankrike,
Belgien kravs att man styrker semester, sjukdom och veckovila. | Tyskland kravs att dessa tider matas
in i den digitala fardskrivaren men da som vila, nagot som renderar till hdga béter i Frankrike. |
Sverige saknas vagledande domar i fragan varfor rattslaget aven har ar oklart.

Betraffande artikel 34, punkt 3, sista stycket i den nya fardskrivarférordningen (EU) nr 165/2014 sa
begransas skyldigheten for bestyrkande av verksamhet: "Medlemsstaterna skall inte alagga forare ett
krav att presentera formuldr som intygar deras verksamhet utanfor fordonet". Det ar emellertid inte
klart huruvida nagra ytterligare poster kravs i dessa fall. Artikel 34, punkt 3 av forordningen (EU) nr
165/2014 stadgar fortfarande att perioderna enligt ovan ska foras in manuellt. Den nya generationen av
fardskrivare (jfr artikel 4, punkt 2 i forordning (EU) nr 165/2014) ska anvandas pa precis samma satt
som den tidigare i denna fraga. Systemet forblir begransande for tillfallet, eftersom de tekniska
granssnitten har begransats pa grund av skyddet mot manipulering av utrustningen.

For upprattande av de intyg som kravs, maste en person vara tillganglig pa foretagets kontor under alla
dygnets tider. Behovet kan uppsta valdigt ad hoc, sarskilt nar det galler ersattande forare da dessa
erhaller uppdraget med mycket kort varsel. Samma problematik uppstar vid korta bestallningsuppdrag
da linjebussforaren kor en kortsvang med skolklasser (hamtas vi badhus, museum) eller
foretagskunder (hamtas pa hotell eller pa flygplats). Det &r ofta vanliga linjebussforare, som ytterst
séllan kor helg- eller bestéliningstrafik, som hoppar in som extrafrare. Med de regler som foreligger
har en ovan forare oerhort svart att forse sig med ratt dokument eller att géra korrekta inmatningar av



tidsgrupper i fardskrivaren. Foraren ska ju kunna visa upp aktiviteter fran de féregaende 28 dagarna
och detta tillampas ytterst olika fran medlemsstat till medlemsstat.

De nuvarande och framtida digitala fardskrivarna ar inte konstruerade for att pa ett smidigt och enkelt
sétt klara den mangd data som ska matas in av en forare som ar verksam i blandad trafik. Eftersom
manuell inmatad information accepteras som ett bevis betréffande forarens aktiviteter finns det ett
bradskande behov att underlatta for foraren och forandra arbetssattet eller kravnivan om manuell
inmatning av data.

Rast och paus (artikel 7 i férordningen (EG) nr 561/2006)

Kraven pa rast under korning dér rasterna lases vid 15 minuter f6ljt av en rast pa 30 minuter" eller 45
minuter och i bada fallen efter 4,5 timmars kortid bortser fr&n de krav och behov som finns hos olika
grupper av passagerare och i vissa fall ocksa hos bussbesattningen. Flera kortare pauser kan ofta vara
mer produktiva &n en lang paus bade i ergonomisk och transportmedicinsk mening. Darfor, nar det
géller trafiksakerheten, bor det bli mojligt att fordela rasterna i flera kortare block.

Tillampningen vid passagerartransporter (artikel 12 i férordningen (EG) nr 561/2006) (PRIO 1
ATGARD)

Undantaget enligt artikel 12 tillater inte att transporten fortstter till den slutliga destinationen (aven
om detta vore forenligt med regelverkets syften) sa att destinationen nas i motiverade undantagsfall.
Undantaget tillater bara att man far fortsatta till en lamplig plats att stanna. Detta undantag &r saledes
knappast tillampbart vid transport av passagerare. Det ar inte tillatet att fortsatta for att na det
planerade hotellet eller hemstaden i motiverade undantagsfall. Det &r angelaget att bestimmelsen far
mer flexibel innebdrd samt att det fortydligas hur den ska tillampas.

Multibemmaning (artikel 40 och artikel 8, punkt 5 i forordningen (EG) nr 561/2006)

Vid multibemanning, flerforarsystem finns det alltid mer &n en férare ombord for att kunna kora (utom
under den forsta timmen). Den minsta viloperioden vid multibemanning ar satt till nio timmar vilket
forarna maste ocksa ta samtidigt och inte i rullande fordon. Detta utgor en betydande begransning. Till
exempel kan en kortare korning, sent pa kvallen, fran en lokal sevardhet eller en konsert tillbaka till
hotellet inte genomforas av en forare, medan den andra foraren tar sin viloperiod pa hotellet. Har
skulle en enkel och flexiblare tillampning gora att regelverkets syften uppnas béttre. Syften som med
den nuvarande skrivningen i regelverket motverkas.

Fa bort dubbelbestraffning for en och samma 6vertradelse

Det forekommer idag att fordon stoppas vid vagkontroll och att en bot utfardas for féraren samtidigt
som Transportstyrelsen vid ett senare tillfalle utfardar en sanktionsavgift till foretaget for en och
samma Overtradelse. Det ar angelaget att detta agerande fran tillsynsmyndigheter upphar, vilket kan
uppnas genom tydliggérande i EU-regelverket. Sveriges Bussforetag uppfattning ar att det saknas
rattslig grund for denna dubbelbestraffning som dessutom &r reglerad i parlamentets och radets
forordning (EG) nr 561/2006 artikel 19 punkten 1.

Regelverket bor tillata korta forflyttningar av fordonet utan kort i fardskrivaren (PRIO 1
ATGARD)

En mycket vanlig 6vertradelse, som Transportstyrelsen hdvdar, ar att bussforetag flyttar ett fordon
under en kort stracka under en kort tid utan att forarkort finns i fardskrivaren. Det géller bland annat i
samband med in- och utvéndig rengdring samt service- och verkstadsarbeten av buss samt nar icke
forarpersonal rangerar ett fordon pa en terminal. Inte séllan &r det inlejda underentreprendrer som utfor
detta arbete at bussforetaget. Det ar opraktiskt, tidsddande samt svart att i praktiken uppna att
fardskrivarkort finns i fardskrivaren i dylika situationer, ofta beroende pa att den som flyttar fordonet
inte ar yrkesforare och inte &r innehavare av ett digitalt forarkort. Korta forflyttningar som dessa utan
kort i fardskrivaren paverkar inte trafiksakerheten, konkurrensneutraliteten eller arbetstagarens sociala
situation negativt. Darfor bor regelverket andras i detta avseende. EU-Kommissionen har redovisat ett
klargorande (Clarification 2) om fordon som kors i syfte att reparera, tvatta eller underhalla dem med



innebord att det far goras utan att forarkort finns i fardskrivaren. Transportstyrelsen tillampar dock inte
denna Clarification 2 mot bakgrund av att den inte har réattslig status, enligt myndigheten.

Klargorande vad som giller nar fordon flyttas av firje- eller stuveripersonal inom hamnomrade

I samband med farjedverfarter ar det inte ovanligt att fordon lastas av hamn- och stuveripersonal utan
att en forare bitrader. Nar ett sadant fordon flyttas sker detta normalt utan att ett forarkort &r isatt. Det
kan konstateras att stuveri- och hamnpersonal inte &r yrkesforare. De &r inte anstéllda av ett
transportforetag och de utfor inte heller ett uppdrag at transportforetaget utan det ar hamnen eller
rederiet som &r deras uppdragsgivare. Enligt nu géllande tillampning ska rederi-, hamn- eller
stuveriforetaget dessutom spara digitala data och ansvara for att regelverken inte bryts. Det bor
klargoras vad som galler i dylika fall s att bussforetag och forare inte felaktigt straffas.

En nationell tillsynsmyndighet bor ha krav pa sig att géra en utredning innan en sanktionsavgift
pafors (PRIO 1 ATGARD)

Végkontroll av férare och fordon utfors i Sverige av Polisen och dér man tycker sig se att foretaget
agerat i strid mot reglerna utférdas en rapport som skickas till Transportstyrelsen som enligt Polisens
uppfattning har att utreda om brott forekommit. Transportstyrelsen utfér dock inte heller nagon
utredning innan myndigheten paborjar sin kommunikation eller innan beslut om sanktionsavgift fattas
mot transportforetaget for pastadda évertradelser.

Det bor ankomma pa tillsynsmyndigheten att utreda huruvida en 6vertradelse som ar registrerad i
fardskrivaren faktiskt &r en overtrédelse i juridisk mening. Sedan ar det upp till berdrt transportféretag
att yttra sig i arendet och forsoka forklara och motivera varfor sanktionsavgift bor undanréjas eller i
vissa fall inte bor paforas. | stor utstrackning laggs alltsa forklarings- och bevisbordan pa
transportforetaget. Det ar istallet rimligt att tillsynsmyndigheten nédrmare undersoker vad som synes
vara en Overtradelse. Ofta kan det rora sig om sadant som en enklare flytt av ett fordon 50-100 meter i
anslutning till tvétt och underhall saval som fram- eller returkorning till eller fran en linje vars langd
understiger 50 km.

Ett annat problem &r att tillsynsmyndigheten inte besvarar fragor kring nar en 6vertradelse har
intraffat. Vid exempelvis ett tillfalle kravdes foretaget att uppge start och stopptid for en pastadd
overtradelse. Foretaget far, pa vad som ofta ar mycket bristfalligt underlag fran myndigheten, dversatta
UTC tid och datum fran fotokopior med hjélp av linjal for att sjalva reda ut vid vilka svenska tider
som eventuella dvertradelser ska ha skett.

Aven konkreta fragor kring detta har systematiskt avvisats eller lamnats obesvarade fran myndigheten.
Ett antal drenden torde istéllet, efter smérre justeringar i handlaggningsproceduren, kunnat avskrivas
pa ett tidigt stadium. Det ar ocksa rimligt fran rattssakerhetssynpunkt att tillsynsmyndigheten har ett
genomarbetat underlag att utga fran innan myndigheten 6vervager att pafora sanktionsavgifter.

Tillsynsmyndigheten bér ha krav pa sig att gora sakerhetsbedémningar och riskanalyser
Manga av tillsynsmyndigheten havdade Gvertradelser ar bagatellartade och har ingen betydelse for det
som ar utgangspunkterna for regelverket (trafiksékerhet, forarnas sociala villkor och foretagens
konkurrenssituation). Det ar rimligt att tillsynsmyndighet har krav pa sig att géra
sékerhetsbedémningar och riskanalyser i samband med tillsyn for att for att kunna sortera bort
bagatellartade dvertradelser.

Ytterligare tydliggorande av regelverkets proportionalitetskrav (PRIO 1 ATGARD)

| Sverige ar de sanktionsavgifter som tas ut av sadan storlek att de drabbar transportforetagen, da i
synnerhet de mindre foretagen, mycket hart. Fér manga mindre foretag innebar en sanktionsavgift pa t
ex 200 000 kr att foretaget tvingas i konkurs. Avgifterna &r inte proportionella mot de évertradelser
som begatts och i synnerhet inte proportionella fran konkurrenssynpunkt. Ett foretag med tva fordon
passerar sa gott som alltid en arlig omséttning pa 2 000 000 kr varfor taket pa sanktionsavgiften om
200 000 kr uppnas sa gott som omgaende. Ett foretag med exempelvis 20 fordon och 45 000 000 kr i
omséttning har samma tak for sanktionsavgiften och likasa foretaget med 2 000 fordon. En



sanktionsavgift pa 200 000 kr paverkar dock det mindre foretaget avsevart hardare &n det storre.
Sanktionsavgifterna i Sverige &r saledes inte proportionerliga i forhallandet stora gentemot sma

foretag. Mot bakgrund av detta bor EU-regelverket utvecklas och fortydligas vad som avses med
proportionellt.



