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Till Naringsdepartementet

Departementspromemoria angaende genomfdrande av
kor- och vilotidsregler samt kontrolldirektivet

TransportGruppen, Biltrafikens Arbetsgivareférbund, Bussarbetsgivarna, Sveriges Akeri-
foretag och Svenska Bussbranschens Riksforbund avger harmed remissvar avseende ovan-
stdende promemoria vilken foreslar forandringar i forordningen (SFS 2004:865) om kor-
och vilotider samt fardskrivare m.m. Om utredaren sa dnskar star vi dessutom till for-
fogande for att svara pa fragor framledes.

Vart remissvar ror genomférande av kor- och vilotidsfoérordningen. | den delen avstyrker vi
i stora delar forslaget. Vi kommenterar dessa delar nedan.

| de delar vi inte anfor nagra kommentarer tillstyrker vi forslaget.

Vi inleder med nagra sammanfattande synpunkter och évergar darefter till att kommentera
forslaget i den del det innebar att de nationella undantagen ska inskrénkas. Darefter kom-
menterar vi de undantag, som var generella i EEG 3820/85, men som gjorts nationella i
EG 561/2006, och som utredaren inte foreslagit att Sverige ska utnyttja. Vi fortsatter med
en kommentar till forslaget att tillampa art 6-9 EG 561/2006 pa linjetrafik under 50 kilo-
meter och till att utredaren foreslar att de nationella undantagen for fordon med 10-17 sitt-
platser och olika typer av fordon som anvéands inom jordbruket samt jordbrukstraktorer
m.m. aven fortsattningsvis ska utnyttjas. Vi avslutar med nagra fragestallningar kring be-
hovliga konsekvensandringar i 6vrig lagstiftning.

Sammanfattande synpunkter

Som en sammanfattande synpunkt anser vi att promemorian kdnnetecknas av bristande hel-
hetssyn och konsekvensanalys. Forslaget tar inte upp de férandringar, som torde bli ndd-
vandiga, saval i arbetstidslagen (SFS 1982:673) och végarbetstidslagen (SFS 2005:395)
som i forordningen om vilotid vid vissa vagtransporter (SFS 1994:1297). Forslaget inne-
haller inte heller ndgon diskussion kring de undantag i EEG 3820/1985 som varit generella
(art 4) men i EG 561/2006 har gjorts nationella (art 13) och som utredaren foreslar att
Sverige inte ska utnyttja. Konsekvenserna av att en rad undantag genom detta forsvinner
har inte analyserats. Detsamma géller konsekvenserna av de undantag som forblivit natio-
nella, men som enligt forslaget ska tas bort. Forslaget och dess konsekvenser har inte satts i
relation till gallande arbetstidslagstiftning och inte heller till gallande kollektivavtal om
arbetstider, som omfattar nastan alla anstéllda i foretagen i saval akeri- som bussbranschen.



I den del &ndringarna i férordning (SFS 2004:865) om kor- och vilotider samt fardskrivare
m.m. innebdr att fordon som inte omfattades av EEG 3820/85 nu ska omfattas av

EG 561/2006 och darmed av krav pa fardskrivare anser vi att det maste finnas en 6ver-
gangsperiod innan kravet pa fardskrivare trader i kraft. Det ar ogorligt att fa tag pa tillrack-
ligt antal fardskrivare samt att installera dem pa sa kort tid som det kommer att bli fraga
om. Har ska sarskilt beaktas att endast ackrediterade verkstader far installera fardskrivarna.

Har bor ocksa tillaggas att den svenska forordningen inte bor trada i kraft innan mot-
svarande regler i EG 561/2006 trader i kraft, vilket de gor den 11 april 2007. Om &ndringar
ska genomfdras betraffande bussar i linjetrafik, dér linjens langd understiger 50 kilometer,
bor dessa tréda ikraft &nnu senare.

Forslaget

Transport av djuravfall och kadaver

Vi anser att en konsekvensanalys ar nddvandig vad avser forslaget att ta bort det nationella
undantaget for transport av djuravfall och kadaver som idag aterfinns i

2 8 4 p SFS 2004:865. Det ar ibland viktigt att fa undan avfall och kadaver for att hindra
smittorisk. Det vore olyckligt om sadana transporter inte skulle kunna fungera till féljd av
att de maste folja kor- och vilotidsbestammelserna. Till dess en sddan konsekvensanalys ar
gjord anser vi att undantaget ska behallas och att kér- och vilotidsbestammelserna foljakt-
ligen inte ska tillampas pa transport av djuravfall och kadaver.

Tidigare generella undantag som gjorts nationella och som inte
foreslas bli tillampliga i Sverige

Utredaren drar slutsatsen att forslaget kommer att innebdra att endast fem fordons-
ltransportslag, som tidigare inte omfattats av kor- och vilotidsreglerna, harefter kommer att
omfattas. Det ar felaktigt. Eftersom en rad tidigare generella undantag har gjorts nationella
och inget av dessa, enligt forslaget, ska utnyttjas, innebdr forslaget att minst ett tiotal nya
fordons-/transportslag kommer att omfattas av kor- och vilotidsbestdammelserna. Exakt
antal &r svart att ange eftersom en del av undantagen har justerats nagot till sitt innehall.
Konsekvenserna av detta &r inte éver huvud taget utredda.

Nedan foljer en redovisning av var uppfattning avseende en rad av de tidigare generella
undantag, som enligt EEG 561/2006 ar nationella, och som utredaren foreslar att Sverige
inte ska utnyttja. Vi forordar starkt att undantagen ska utnyttjas.

Hénvisningarna i rubrikerna nedan ar till EG 561/2006.

Art 13.1 g) Ovningskorning

Vi efterlyser ett fortydligande sa att det klart framgar att det ar just under 6vningskor-
ningen som fordonet inte far anvandas for kommersiell transport. Foreslagen ordalydelse,
vilken i och for sig motsvarar den som finns i EG 561/2006, kan tolkas pa sa sétt att fordo-
net aldrig vid nagot tillfalle far anvandas vid kommersiell transport.



Art 13.1 h) Avloppsunderhall, underhall och kontroll av allménna vagar
m.m.

Detta undantag maste utnyttjas, sarskilt med avseende pa underhall av avlopps-, Gversvam-
ningsskydds, vatten-, gas- och el-anlaggningar, underhall och kontroll av vagar samt in-
samling och bortskaffande av hushallsavfall. Det ror viktiga samhallsfunktioner, som
maste fungera utan storningar. Vi vill ocksa papeka att promemorian saknar analys av
konsekvenserna av att kor- och vilotidsbestammelserna skulle bli tillampliga pa namnda
verksamheter.

Vad forst galler underhall av avloppsanlaggningar samt underhall och kontroll av vagar ar
det verksamheter som till sin natur &r sadana att de inte kan planeras och de praglas av
akuta utryckningar. Sarskilt vad galler snorojning, inklusive halkbek&mpning, kan konse-
kvenserna av att tillampa kor- och vilotidsbestdmmelserna bli férédande.

Snordjningen utfors i de allra flesta fall av forare, som under sin normala arbetsdag utfér
transporter, som omfattas av kor- och vilotidsbestdmmelserna. Om snorgjningen i sig
undantas kommer sjalva snordjningen inte att betraktas som kortid enligt bestammelserna,
vilket i sin tur gor att det finns utrymme for férarna att utféra snéréjningen. Om snoroj-
ningen a andra sidan skulle omfattas av kér- och vilotidsbestammelserna, skulle férarna
inte kunna utfora sitt vanliga arbete, eftersom de da skulle ha slut pa kortid nar det blir
dags for snorojning. Alternativt, om forarna utfor sitt vanliga arbete finns det inte ndgon
tillganglig personal for att utfora snoréjningen. Med tanke pa att det redan idag rader stor
brist pa forare ar det stor risk att det, forutom att det skulle bli olagligt att utféra sno-
rojning, rent fysiskt skulle bli oméjligt att utfora den, eftersom det inte skulle finnas forare
att tillga. Det skulle inte finnas personal i tillracklig utstrackning for att halla vagarna far-
bara och trafiksékra.

Verksamheten fungerar alltsa pa det sattet att de forare, som utfor snorojning, i sitt vanliga
arbete omfattas av kor- och vilotidsbestdmmelserna. Snoéréjning utgor darmed annat arbete.
Det innebaér att kor- och vilotidsbestammelserna sétter en grans for hur mycket forarna kan
arbeta, d&ven om sjalva snorojningen inte utgor kortid. Darutover finns Ovrig arbetstidslag-
stiftning och kollektivavtal, som ocksa sétter granser for hur mycket arbete som kan ut-
foras. Det utgor ett tillrackligt skydd for att varna saval férarnas halsa som trafikséker-
heten.

Vi kan ocksa konstatera att forsamrade forutsattningar for snérojningen skulle leda till en
dramatisk okning av antalet olyckor. Darfér maste man, dven med tanke pa 6vriga
trafikanters sakerhet, forsékra sig om att snéréjningen kan utféras.

Det &r samhéllet som bar kostnaderna for snoréjningen. Det finns darfor ocksa ett starkt
samhallsekonomiskt intresse av att inte tillampa kor- och vilotidshestammelserna pa sno-
rojning. Behovet av forare skulle 6ka markant. En arbetsgivare skulle vara tvungen att ha
forare anstallda, som betalas for att sitta och véanta pa snofallet. De skulle inte kunna utféra
vanligt arbete under sin véantan, eftersom det da inte skulle finnas ndgon kortid kvar till
snorojningen. Kostnaden for forarna bars ytterst av samhallet. Standiga stopp i trafiken till
foljd av snokaos orsakar ocksa 6kade samhallskostnader.



Ovanstaende resonemang kan dven appliceras pa underhall av avlopps-, 6versvamnings-
skydds-, vatten-, gas- och el-anléaggningar.

Avseende insamling och bortskaffande av hushallsavfall tillkommer den aspekten att ett
stort antal fordon pa mycket kort tid och till stora kostnader skulle behéva utrustas med
fardskrivare. Vi ifragasatter rimligheten i att utrusta aldre fordon med dyr, ny utrustning.
Fardskrivarutrustning ska kontrolleras, besiktas och hanteras i enlighet med kraven i
EEG 3821/85. Dessutom kommer det inte att vara mojligt att fa tag pa tillrackligt antal
fardskrivare samt att installera dem pa sa kort tid, som det kommer att bli fraga om. Har
vill vi paminna om att fardskrivare endast far installeras av ackrediterade verkstader.

Art 13.1 [) Mjolktransporter

Har efterlyser vi i forsta hand en konsekvensanalys dar det maste beaktas att Sverige ar ett
land med stora avstand. Forslaget att inte utnyttja undantaget kan till exempel komma att
innebdra att det inte blir mgjligt att hamta mjolk fran mjolkgardar, som ligger langt fran
mejerier. Det vore olyckligt om mjolkgardar skulle behéva laggas ner av den anledningen.
Om mjolktransporterna ska omfattas av kor- och vilotidsbestammelserna efterlyser vi ett
klargérande avseende vad som kommer att handa med férordningen om vilotid vid vissa
vagtransporter (SFS 1994:1297), som innehaller bestammelser om dygnsvila for mjolk-
transporter.

Linjetrafik under 50 kilometer

Vi motsétter oss bestamt att regeringens forslag enligt promemorian infors. | stallet foreslar
vi att regeringen eller Vagverket tillsammans med branschen utreder vilka konsekvenser
det skulle medfora att lata all linjetrafik falla under kor- och vilotidsreglerna. Under alla
forhallanden ar det, sett ur branschens synvinkel, inte mgjligt att genomféra en férandring
under 2007.

En stor andel av busstrafiken bestar idag av linjer understigande 50 kilometer och omfattas
saledes inte av EEG 3820/85. Denna busstrafik omfattas inte heller av kraven avseende
fardskrivare, EEG 3821/85. Den aktuella trafiken utgors framférallt av stadsbussar och
andra bussar i tatortstrafik. For sadan trafik gor sig inte kraven pa reglering av kor- och
vilotider gallande pa samma sétt som for fordon i langvaga linjetrafik och bestallnings-
trafik. I princip all den aktuella trafiken regleras idag av kollektivavtal om arbetstider
mellan Bussarbetsgivarna och Kommunal.

Kollektivavtalets regler om dygnsvila 6verensstammer helt med motsvarande regler i

EEG 3820/85. Betraffande raster och veckovila for forare, som uteslutande kor i linjetrafik
pa linjer kortare an 50 kilometer, motsvarar kollektivavtalsregleringen den svenska arbets-
tidslagen (ATL) och arbetstidsdirektivet 2003/88/EG. Déarutover kréver avtalet schemalagd
paus pa minst tio minuter efter hogst tva och en halv timmes korning.

Kortider regleras inte specifikt av kollektivavtalet. Det finns daremot regler som begransar
den totala arbetstiden, dvs. bade kortid och arbetstid som agnas at annat arbete.

Det ska i sammanhanget noteras att de forare, som till ndgon del utfor arbete i linjetrafik
dar linjen &r langre an 50 kilometer, enligt kollektivavtalet alltid lyder under regler som
motsvarar EEG 3820/85. Det galler alltsa aven nar de kor kortare linjer.



Att infora kortidsreglerna i EG 561/2006 for linjer kortare &n 50 kilometer skulle innebéra
betydande nackdelar vid schemalaggningen. Bl.a. skulle det bli svart att fylla arbetsdagen,
vilket i sin tur skulle leda till fler deltidsanstallningar, vilket ar o6nskat. Kortidsbegréans-
ningen skulle dessutom oka svarigheterna att lagga attraktiva scheman med langre sam-
manhangande ledigheter, vilket vore mycket olyckligt i en bransch som periodvis har stora
rekryteringssvarigheter.

Enligt kollektivavtalet ska schema uppréttas efter ett samradsforfarande mellan arbets-
givare och arbetstagare. Det ger ytterligare garantier for att forarnas intressen tillgodoses.

Sammantaget innebér branschens arbetstidsreglering ett starkt skydd for férarnas hélsa och
sakerhet. Den ger val sa stor sakerhet for berorda forare och trafik, som motsvarande regler
i EG 561/2006. Den ar dessutom béttre anpassad till de forutsattningar som galler for den
aktuella trafiken. Detta ger forarna tillrackligt skydd pa det satt som kravs enligt art 15 i
EG 561/2006. Det stammer till och med battre dverens med forordningen med tanke pa att
forordningen i sig uttryckligen i art 3 a) undantagit denna trafik.

En 6nskan att ur kontrollsynpunkt skapa enhetliga regler for alla bussforare &r i och for sig
lovvard. Nyttan av detta 6vervéager dock inte de nackdelar och kostnadsdkningar for
branschen som blir konsekvensen av de foreslagna forandringarna. De ovan beskrivna
kollektivavtalsreglerna om arbetstid kontrolleras kontinuerligt och noggrant av saval ar-
betsgivare som fackfdéreningar, bade vid schemaldggningsarbetet och i trafiken. Det finns
alltsa ett effektivt kontrollsystem inom nuvarande reglering.

Det &r osakert hur och i vilken omfattning de nya reglerna paverkar linjeomlopp, arbets-
tider och antal forare, men som framgatt ovan anser vi reglerna klart kostnadsdrivande.
Manga avtal med transportkopare ar utformade sa att foretagen har sma eller inga mojlig-
heter att kompensera sig for merkostnader, som uppkommer till f6ljd av en foérandring.

Den aktuella linjetrafiken utgar i allmanhet fran storre bussdepaer belagna i de storsta tat-
orterna. Stora forarkollektiv tjanstgor uteslutande i trafik dar linjerna ar relativt korta. |
denna trafik kréver den resande allmanheten och samhallets bésta att schemaléggning &ar
rationell och driften kostnadseffektiv. Trafikhuvudmén och trafikforetag ar redan starkt
ekonomiskt pressade. Okade kostnader till f6ljd av klotter och annan skadegdérelse, investe-
ringar for minimering av kontanthantering och andra forbattringar av forarnas arbetsmiljo,
sasom luftkonditionering m.m. innebar redan idag ekonomiska konsekvenser, som riskerar
att ga ut 6ver servicen till allmanheten. Varje kostnadshdjning for trafiken riskerar att
resultera i taxehdjningar och indragna linjer alternativt 6kad belastning pa skattebetalarna.
Detsamma géller forstas kostnadsokningar till foljd av rast- och veckoviloregler eller
minskad flexibilitet i arbetstidsférlaggningen pga. kortidsbegransningar enligt det remitte-
rade forslaget.

Regeringen foreslar att den aktuella trafiken fran och med den 1 april 2007 ska omfattas av
art 6-9 i EG 561/2006. Det ar omajligt att infora regleringen med sa kort varsel. Tidtabeller
och arbetsscheman for stora delar av 2007 ar redan fastslagna. Tillampning av art 6-9

skulle krava stora forandringar. Det ar omgjligt att hinna planera om trafiken fér varen och
sommarperioden. Aven infor hosten skulle en omplanering innebéra betydande svarigheter



och kostnadsokningar. Om art 6-9 ska tillampas pa den aktuella trafiken, trots de starka
skal som finns mot detta, kan det rent tekniskt ske tidigast fran och med den 1 januari
2008.

Regeringen foreslar forvisso inte i nulaget att aktuell trafik ska anvanda fardskrivare. Om
sa skulle ske i ett senare skede vill vi papeka att dven det skulle medféra okade kostnader.
Fardskrivarutrustning ska kontrolleras, besiktas och hanteras i enlighet med kraven i

EEG 3821/85. Detta innebar bade materiella och administrativt 6kade kostnader for entrep-
renéren samtidigt som hanteringen kommer att leda till 6kade arbetstider for forare. Vi
passar pa att redan har markera att vi motsatter oss krav pa fardskrivare for aktuell trafik.

Vi vill aven peka pa vissa brister i remissunderlaget. | forslaget 1 kap 3 §, ségs att “’forare
av fordon som anvéands for persontransporter i linjetrafik...”” ska omfattas. Eftersom for-
don inte &r definierat, omfattas forare av taxi eller andra fordon an bussar av ordalydelsen.
Om forslaget antas efterlyser vi ett fortydligande pa denna punkt pa ett sddant sétt att det
klart framgar att endast bussar omfattas.

Forslaget innebér att endast art 6-9 ska galla for forare i linjetrafik under 50 kilometer.
Genomfors forslaget kommer regler om raster, vila och kortider att inforas for denna trafik,
men inte t.ex. art 3 d), 12 och 14. Inte heller galler férordningens definitioner i art 4.

Se vidare under rubriken Konsekvensandringar i annan lagstiftning angaende oklarheter
kring vilken arbetstidslagstiftning som ska tillampas pa forare i linjetrafik under
50 kilometer om forslaget antas.

Nationella undantag som inte b6r utnyttjas

Fordon med 10-17 sittplatser 2 kap 2 8 6 p forslaget

Regeringen foreslar att fordon med mellan 10 och 17 sittplatser, som inte forvarvsmassigt
anvands for persontransporter, ska undantas fran tillampningen av EEG 561/2006. Vi anser
att forslaget ar olampligt och foreslar istallet att fordonsslaget ska omfattas av kor- och
vilotidsbestdmmelserna.

Konkurrenssituationen for verksamhet med aktuella fordon ser idag helt annorlunda ut &n
da EEG 3820/85 tradde i kraft i Sverige. Foretag och féreningar utfor redan idag interna
persontransporter, en verksamhet som med utredarens forslag skulle stimuleras ytterligare.
Det vore olyckligt sett ur den yrkesmassiga trafikens synvinkel. Dartill kommer att sddana
icke yrkesmassiga transporter med buss vanligtvis utfors med forare, som saknar saval
yrkeskompetens som vana vid fordon av detta slag. Forare i icke forvarvsmaéssiga trans-
porter omfattas inte av de internationella kompetenskraven (2003/59/EG). Sammantaget
kan konstateras att sakerheten i dessa fall, utan vagande skal, minskar for bade forare,
resendrer och dvriga trafikanter.

Eftersom vi inte kan se nagra tydliga skal for en sarbehandling av aktuella fordon ifraga-
satter vi forslaget aven utifran art 1 i EG 561/2006. Artikeln anger att syftet med forord-
ningen ar att harmonisera konkurrensvillkor samt att forbéattra arbetsvillkor och trafik-
sékerhet.



Fordon som anvands inom jordbruket samt jordbrukstraktorer m.m.
2 kap 2 8§ 1-2 p forslaget
Regeringen foreslar att aktuella fordonsslag ska undantas fran tillampningen av

EEG 561/2006. Vi anser att forslaget ar olampligt och foreslar istallet att fordonsslaget ska
omfattas av kor- och vilotidsbestdammelserna, nar fordonen anvands utanfor jordbruket.

Liksom for bussar med sittplatser for 10-17 sittplatser har konkurrenssituationen for ifraga-
varande transportslag forandrats markant sedan EEG 3820/85 tradde i kraft i Sverige.

Tidigare praglades jordbruket av sma enheter dar man sporadiskt och i obetydlig omfatt-
ning utforde transportarbete. Den strukturomvandling som skett inom framférallt jord-
bruket har medfort sammanslagningar till storre jordbruksenheter. Detta har i sin tur 6kat
investeringsbehovet fran sma och enkla traktorer till storre ekipage (fordonstag), helt lik-
vardiga med de anlaggningsfordon, som akeribranschen disponerar. Under senare ar har de
moderna traktorerna genomgatt en omfattande teknisk utveckling och dess kapacitet har
oOkat radikalt. Manga av traktorerna klarar hastigheter pa kring 50 km/tim och har motorer
pa uppemot 280 hk.

Det transportarbete, som utférs med traktorer pa denna delmarknad, medfér numera en be-
aktansvard konkurrens i forhallande till akeribranschen. Fran att tidigare ha utgjort en obe-
tydlig bisyssla fokuserar dessa foretag mer och mer pa transportuppdrag i konkurrens med
akerinaringen. Verksamheten organiseras i vissa fall via formedlingsforetag, som finns pa
flera platser i landet. Det finns inga sakliga skal till varfor den typen av foretag och det
gods de transporterar skulle vara undantagna fran kor- och vilotidsbestimmelserna av den
enda anledningen att transporten utfors med en jordbrukstraktor eller annat jordbruksfor-
don istéllet for med en vanlig lastbil.

Att foresla undantag for dessa kategorier, i kombination med forare som inte omfattas av
kompetenskrav, ar dessutom olyckligt utifran perspektiv sasom sociala férhallanden och
trafiksakerhet. Vi ifragasatter darfor forslaget dven utifran art 1 i EG 561/2006. Artikeln
anger att syftet med forordningen, utGver att harmonisera konkurrensvillkor, ar att forbattra
arbetsvillkor och trafiksékerhet.

Konsekvensandringar i annan lagstiftning

De nationella undantagen i EEG 3820/85 medgav att medlemsstaterna foreskrev undantag
fran tillampning av forordningen i sin helhet. Enligt EG 561/2006 far medlemsstaterna en-
dast foreskriva undantag fran tillampning av art 5-9 i férordningen. | Gvrigt ar alltsa for-
ordningen tillamplig. Detta medfor oklarheter kring vilka arbetstagare lag (2005:395) om
arbetstid vid visst vagtransportarbete (vagarbetstidslagen) ska tillampas for. Den lagen ska
enligt sin lydelse tillampas pa arbetstagare, som deltar i vagtransporter vid vilka forordning
EEG 3820/85 ska tillampas. | vilken kategori hamnar arbetstagare som kor fordon som na-
tionellt undantagits fran vissa delar av EG 561/2006? Pa denna punkt kravs det ett fortyd-
ligande. Eftersom den vésentliga skillnaden mellan ATL och vagarbetstidslagen &r att den
senare saknar viloregler tolkar vi det som att aktuella arbetstagare ska omfattas av ATL.

Som vi papekat ovan skulle forslaget dven innebéra oklarheter kring vilken arbetstidslag-
stiftning, som ska tillampas for forare av bussar i linjetrafik under 50 kilometer. Som vi ser
det kommer foraren inte att, i egentlig mening, omfattas av EG 561/2006, varfor ATL blir



tillamplig for dem. Eftersom ATL innehaller viloregler skulle det finnas tva uppsattningar
dito for den aktuella gruppen. Det vore forstas mycket olyckligt. Vi menar i forsta hand att
art 6-9 inte ska tillampas pa forarna eftersom befintliga kollektivavtal tillsammans med
ATL tillgodoser kravet pa tillrackligt skydd. Om forslaget antas maste det tydligt framga
vilken arbetstidslagstiftning som ska tillampas.

Som papekats ovan efterlyser vi ett klargérande avseende vad som kommer att handa med
forordningen om vilotid vid vissa vagtransporter (SFS 1994:1297), som innehaller bestam-
melser om dygnsvila for mjolktransporter. Om mjolktransporterna ska omfattas av

EG 561/2006 maste de rimligen tas bort fran tillampningsomradet for SFS 1994:1297.

TransporGruppen, Biltrafikens Arbetsgivareforbund och Bussarbetsgivarna
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