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Hérmed framfor Svenska Lokaltrafikforeningen (SLTF), Svenska Bussbranschens Riksforbund
(BR), Kommunala Féretagens Samorganisation (KFS), Bussarbetsgivarna (BuA) och Kollek-
tivtrafikens Utbildningsorganisation (Kollega) vara gemensamma synpunkter angaende de for-
fattningsforslag som betdnkande SOU 2005:109 innehaller med anledning av Europaparlamen-
tets och Radets direktiv 2003/59/EG.

Vi ser positivt pa det foreliggande direktivet som uttrycker EUs vilja att lyfta kompetensnivan
inom forarkaren, oka trafiksédkerheten samt hoja statusen pa foraryrket. Vi har sedan lange, pa
flera olika satt, verkat i denna riktning, var och en pa olika satt och ibland tillsammans.

SLTF, BR, BUA och KFS &ger tillsammans Kollega, som bland annat har till uppgift att verka
for att grundutbildningen av yrkesgrupper inom kollektivtrafiken uppfyller det rekryteringsbe-
hov som finns. Uppgiften fullgérs bland annat genom att paverka utbildningsanordnare och
myndigheter m fl att i tillracklig utstrackning utbilda personal som moter de krav pd kompetens
och kvalitet som stélls av branschen. Bland Kollegas uppgifter finns &ven att erbjuda fortbild-
ning som ar skraddarsydd for bussbranschens behov.
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Sid 8 Innehallet i fortbildningen maste vara flexibelt och anpassat efter behoven

Sid 8 Luckra upp kravet pa sju timmars sammanhangande fortbildning och tillat e-learning

Sid9 Alternativet med snabbforvéarvad grundldggande kompetens behdvs idag, men bor
avvecklas pa sikt
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Sammanfattning

1. Sénk aldersgransen for bussforare och infor gymnasieutbildning!

Detta ar helt avgérande for bussbranschen — som redan idag har forarbrist — att ha ett tillrackligt
rekryteringsunderlag for att kunna tillfredstélla det allt storre behovet av yrkesforare av buss.
En sankning av aldern for bussforare skulle vasentligt underlatta rekryteringen.

Under forutsattning att eleven genomgatt en tredrig gymnasieutbildning for persontransporter
med inriktning pa buss, anser vi att det ska vara majligt for eleven att ta korkort i kategorierna:
D och D+E eller atminstone i kategori D1 och D1+E. Flertalet som genomgar en gymnasieut-
bildning uppnar 19 ars alder innan de har slutfort utbildningen, varfor vi foreslar att bussforar-
aldern sanks till “det ar personen fyller 19”.

Genom att sanka bussforaraldern och samtidigt inféra en speciell gymnasieutbildning for per-
sontransporter for bussar inriktad pa service menar vi att det blir mojligt att fanga upp de ung-
domar som ar verkligt intresserade av bussforaryrket. | dag gar samhéllet miste om dessa ung-
domar, eftersom majligheten att bli och arbeta som bussforare erbjuds forst vid 21 ars alder.

Vi ser framfor oss att de yngre forare som efter avslutad gymnasieutbildning kommer in pa
arbetsmarknaden férst kor mindre fordon (D1) pa kortare strackor. Efter erhallen kérvana kor
de successivt storre fordon och langre linjestrackningar. Vi ser ocksa framfor oss en gymnasie-
utbildning som medfor att de utbildade forarna ar vélutbildade, har stor kérvana och &r ansvars-
tagande. En gedigen utbildning ver flera ar bér borga for en 6kad medvetenhet om risker och
vikten av forsiktighet i trafiken. Dessutom ar en sankt bussforaralder viktigt for att uppna di-
rektivets syfte att vacka ungdomars intresse for bussforaryrket.

2. Stark kritik till utredningen som inte seridst har dvervagt branschens énskemal och
stora behov av att sanka bussforaraldern

Vi har till "Utredningen om férarkrav for vagtransporter” framfort bussbranschens énskemal
och stora behov av att sidnka aldersgransen for bussforare, for D-fordon alternativt endast for
D1-fordon. Vi anser inte att utredningen tillracklig seriost har 6vervagt denna fraga och riktar
darfor stark kritik till utredningen. Utredningen har kommenterat fragan, men inte tagit bran-
schens behov och 6nskemal pa allvar och bemddat som om att pa djupet analysera konsekven-
serna av branschens forslag att sanka aldersgransen for D-fordon.

Vart forslag att sanka bussforaraldern atminstone for D1-fordon har utredningen varken kom-
menterat eller dvervagt, vilket & mycket anmarkningsvart.

3. Innehallet i fortbildningen maste vara flexibelt och anpassat efter behoven

Det ar viktigt att fortbildningens innehall ar anpassad till bade bussforetagens och den enskilde
forarens behov och att den utformas med hog flexibilitet. De bussforare som t ex arbetar med
skolskjuts behdver fortbildning som &r skraddarsydd for just den arbetsuppgiften.

4. Luckra upp kravet pa sju timmars sammanhangande fortbildning och tillat e-learning
Kravet pa sju timmars sammanhangande utbildning anser vi bér luckras upp av flera skél. Vi
ser en fara i att inte kunna nyttja moderna utbildningsmetoder som t ex e-learning, simulatorer
och distansundervisning via Internet fullt ut, pa ett effektivt satt.
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Vi ser &ven andra pedagogiska skal for att mojliggora de bésta forutsattningarna for inlérning
dar t ex repetition ar av stor vikt (exempelvis rationell kérning). Kravet pa sammanhéngande
perioder om sju timmar kan dessutom innebara problem for bussforetagen eftersom det bade
kan medfora hogre utbildningskostnader samt problem for foretagen rent praktiskt att ordna
ersattare for de forare som ska genomga utbildning.

Vi anser att direktivets krav bor anses vara uppfyllt om direktivets ram om sju timmars under-
visning genomfors inom en viss tidsrymd, t ex inom tva veckor.

5. Alternativet med snabbforvarvad grundlaggande kompetens behdvs idag, men bor av-
vecklas pa sikt

Alla bussforare ska ha samma utbildningskrav for att fa grundlaggande kompetens, dvs en ut-
bildning som omfattar 280 timmar. ldag har vi dock forarbrist inom bussbranschen och det kan
ibland finnas sarskilda skal som motiverar att det ska vara mojligt att tillata en snabbforvarvad
grundlaggande utbildning. Men, nar en gymnasieutbildning for bussforare ar etablerad, bor
detta behov av bussférare kunna tillgodoses inom ramen for gymnasieskolan. Da bor mojlighe-
ten att tillata snabbforvarvad grundlaggande utbildning avvecklas.
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1. Sank aldersgransen for bussforare och infér gymnasieutbildning!

Vi vill vi betona vikten av att ta tillvara den maojlighet som direktivet ger att sanka bussforaral-
dern. I samband med detta anser vi att en gymnasieutbildning med inriktning mot persontrans-
porter for bussar bor etableras.

Genom att sanka bussforaraldern och samtidigt inféra en speciell gymnasieutbildning for per-
sontransporter for bussar inriktad pa service menar vi att det blir mojligt att fanga upp de ung-
domar som ar verkligt intresserade av bussféraryrket. | dag gar samhéllet miste om dessa ung-
domar, eftersom majligheten att bli och arbeta som bussforare erbjuds forst vid 21 ars alder.
Vid denna tidpunkt har manga av dem som ar intresserade av bussféraryrket redan utbildat sig
inom ett annat yrke, hunnit ut i arbetslivet och de etablerar sig sedan dar. (Yrkesvalet gors ju
ofta redan i samband med valet av gymnasielinje.)

Dessutom anser vi det vara naturligt att samhallet tar ansvar for grundutbildningen av bussfora-
re, sarskilt med tanke pa att det idag finns gymnasieutbildning for bland annat lastbilsforare,
frisorer och olika sportutévare. De dkade krav pa grundutbildning for bussforare gor det dess-
utom ekonomiskt svart for privatpersoner att finansiera detta pa egen hand.

En gedigen uthildning 6ver flera ar borgar for en 6kad medvetenhet om risker och vikten av
forsiktighet i trafiken. Flertalet som genomgar en gymnasieutbildning uppnar 19 ars alder innan
de har slutfort utbildningen, varfor vi foreslar att bussforaraldern sanks till “det ar personen
fyller 19”.

Under forutsattning att eleven genomgatt en tredrig gymnasieutbildning for persontransporter
med inriktning pa buss, anser vi att det ska vara majligt for eleven att ta korkort i kategorierna:
D och D+E eller atminstone i kategori D1 och D1+E.

En sankning av aldern skulle innebara att vi far ett bredare rekryteringsunderlag och trygga och
motiverade forare med hog kompetensniva. Yrkes- och forarstatusen skulle 6ka och totalt sett
skulle vi fa battre kvalitet i branschen.

Forslag till utvecklingen av gymnasieskolan
Vi vill upplysa om att vi har lamnat synpunkter till Skolverket pa forslagen till utvecklingen av
gymnasieskolan — Fordonsprogrammet. | var skrivelse star bl a:

’Under inriktningen Transport och Logistik finns fyra profiler: Godstransport, Person- och
budtransport, Lager och terminal samt Andra transportyrken. Har anser vi att Skolverket bor
gora en tydligare distinktion vad galler omradet buss. Vi anser att en ny profil behéver skapas
som har inriktningen Buss: Linjetrafik samt Turist och bestallningstrafik.

Inom ramen for denna profil anser vi att Skolverket bor inforliva de regler och krav som be-
skrivs i Europaparlamentets och Radets direktiv 2003/59/EG vad géller forvarvande av grund-
laggande kompetens.”

Direktivet syftar till att vacka ungdomars intresse for bussforaryrket

Genom att sanka bussforaraldern for buss till det ar personen fyller 19 blir det ocksa mojligt att
”... vacka ungdomars intresse for detta yrke och pa sa satt bidra till rekryteringen av nya fora-
re...”, vilket ar en av avsikterna med direktivet, enligt punkt 5 (sid 1 i direktivet).

En tredrig gymnasieutbildning for persontransporter skulle bidra till att hoja statusen pa bussfo-
raryrket. En hojd status samt teoretiska studier i kombination med praktiska, bidrar till att 6ka
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andelen kvinnor i yrket, vilket vi anser positivt. Detta p g a flera skél, bl a beroende pa att en
gymnasieutbildning blir mer holistisk och teoretisk och darmed tilltalar kvinnor i storre ut-
strackning. Manga kvinnor tvekar infor att kora buss pa grund av att de tycker det ar ett for
stort fordon. De foredrar ett mindre fordon. Detta perspektiv talar ytterligare for att inféra en
gymnasieutbildning som ger yngre forare behorighet att borja med att kora en mindre buss —
D1. (D1-fordon ar mindre och har dessutom kdregenskaper som ar mer lika en minibuss/van an
en normal buss.) Detta skulle ytterligare bidra till att befrdmja jamstéalldheten inom branschen.

Vidare anser vi att en persontransportutbildning med inriktningen buss inom ramen for for-
donsprogrammet pa gymnasiet som innefattar direktivets krav och som dessutom sétts i ett
storre holistiskt perspektiv dar aven en tydlig koppling till framtida arbetsgivare finns, borgar
for att branschen far unga, motiverade och véalutbildade forare som ar mogna att mota framti-
dens kollektivtrafik och de krav framtidens resenarer stéller.

En sankt bussforaralder ar avgorande for att uppna direktivets syfte att vacka ungdomars intres-
se for bussforaryrket.

Karriarstege

En sankning av korkortsaldern medfor inte per automatik att 19-ariga bussforare kommer att
kora langa linjer eller pa motorvagarna. Vi ser framfor oss att en naturlig karriarstege skapas i
och med att unga forare kan komma in i yrket direkt efter avslutad gymnasieutbildning. En
nyutbildad bussforare bérjar troligtvis kora kortare turer med mindre fordon — D1 (eventuellt
parallellt med andra sysslor inom foretaget). Allteftersom personen i fraga far mer erfarenhet,
storre korvana och visar ansvar far han/hon ocksa ta mer ansvar, dvs kora langre turer och stor-
re bussar.

Kostnader for grundlaggande kompetens

Det dr idag ytterst fa personer som bekostar sin egen utbildning for busskérkort. De som efter
den 10 september 2008 bekostar uthildning for att fa busskorkort och yrkeskompetens antar vi
forsvinner nastan helt nar kraven pa utbildning och déarmed kostnaden for att utéva yrket ckar
vasentligt. Man kan aven anta att de grundutbildningar som idag genomférs och bekostas av
vissa storre persontransportforetag blir farre eftersom kraven 6kar och ddrmed kostnaderna blir
hogre.

Vi haller med utredningen om att samhéllet maste ta ett annu storre ekonomiskt ansvar an idag
vad betraffar grundutbildningen. Detta &r ytterligare ett argument till varfor vi férordar att en
sérskild gymnasieutbildning fér bussforare infors vid sidan av de idag redan existerande ar-
betsmarknadsutbildningarna.

Behovet av bussforare kommer att 6kar vasentligt

Branschen behover tillgang till yngre forare for att ha ett tillrackligt rekryteringsunderlag och
kunna tillfredstélla det 6kande behovet av yrkesforare av buss. Branschen har redan idag rekry-
teringsproblem i flertalet lan. Framover vantar stora pensionsavgangar av bussforare. Dessutom
ska oljebehovet i samhallet minskas och manga krafter arbetar for att 6ka anvandningen av
kollektivtrafiken. Samtidigt innebér inforandet av de nya EU-reglerna for kor- och vilotider att
behovet av bussférare kommer att 6ka ytterligare, pa grund av att fler férare kommer att beho-
vas for att uppratthalla samma service.

Nar korkortskategorin D1 infors i Sverige kommer efterfragan pa forare som kan kora dessa
fordon att 6ka. Denna fordonskategori kommer att bli allt vanligare i glesbygd. Ett exempel &r
skolskjuts eller anropsstyrd trafik dar en taxi ar for liten.
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Rekryteringsbehovet framdéver kommer darfor att bli betydligt stérre &n tidigare och vi ser med
stor oro pa utvecklingen. En séankning av aldern for bussforare skulle vasentligt underlatta re-
Kryteringen.

Statistik om hot och vald mot yngre férare

Pa sidan 88 i betdnkandet drar utredningen slutsatsen fran statistik som SEKO och Kommunal
redovisar (sidan 248 i betankandet) att yngre forare oftare blir utsatta for hot och vald. Av ut-
redningen framgar att statistiken snarare avser anstallda i kollektivtrafiken generellt. De mest
utsatta ar “’konduktorer, tunnelbaneforare, tagvardar”. Andra yrkesgrupper som &r utsatta ar
bussforare, stationsvardar och samlingskategorin annat™. (Annat avser "mekaniker, tekniker,
elektriker, sparvagnsforare, fd bussforare samt arbetstagare inom fardtjanst, trafikinformation
och trafikledning™.) Vad vi kan se framgar det egentligen inte av denna statistik hur drabbade
just bussforare éar.

Statistiskt material fran Arbetsmiljoverket visar att yngre manniskor rent generellt &r mer ut-
satta for hot & vald &n aldre personer. Med andra ord, risken for hot och vald ar stérre for yng-
re personer oavsett yrke. En anledning kan vara att yrkeserfarenhet och livserfarenhet ar till-
gangar som minskar riskerna. Hot och vald ar alltsa inte ett problem som ar unikt fér bussbran-
schen. Branschen arbetar aktivt for att minimera riskerna. Att minska kontakthanteringen, satta
upp 6vervakningskameror samt 6kad utbildning inom konflikthantering ar exempel pa atgarder
som pagar respektive utreds inom branschen.

Enligt Arbetsmiljéverket material ar sarskilt utsatta yrkesgrupper for man ar i namnd ordning:

Poliser, Vard/omsorgspersonal, sakerhetspersonal, buss- och sparvagnsforare, grundskollérare

och lakare. For kvinnor ar de mest utsatta yrkesgrupperna: Skotare och vardare m fl, socialsek-
reterare och kuratorer m fl, underskéterskor sjukvardsbitraden m fl, vardbitraden och personli-
ga assistenter m fl samt behandlingsassistenter.

Risken for hot och vald minskar om foraren genomgar en trearig gymnasieutbildning for per-
sontransporter dar utbildning inom konflikthantering ingar som en sjalvklar del. De blivande
forarna far da bland annat lra sig att tolka beteenden som kan leda till konflikter och hur de

kan agera for att undvika/trappa ner en konflikt, dvs inte ge bransle at konflikter.

Slutsatsen ar att risken for hot och vald for yngre bussforare inte ar ett argument som talar mot
en sankning av bussforaraldern.

Statistik om olyckor med personbil

Det finns statistik for personbilsforare som visar att yngre man ar inblandade i fler personbils-
olyckor. Vi anser att det bor utredas vidare om denna statistik kan vara relevant for professio-
nella bussforare som genomgatt en tredrig gymnasial bussforarutbildning. Vi ser framfor oss att
de yngre forare som efter avslutad utbildning kommer in pa arbetsmarknaden forst kor mindre
fordon pa kortare strackor. Efter erhallen korvana kor de successivt storre fordon och langre
linjestrackningar. Vi ser ocksa framfor oss en gymnasieutbildning som medfor att utbildade
forare ar valutbildade, har stor kérvana och &r ansvarstagande.

1) | Arbetsmiljoverkets material redovisas det antal att de varit utsatta for vald eller hot om vald senaste
12-manadersperioden. De sex yrkeskategorier med hdgst varden for man respektive kvinnor redovisas.
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18 ar for lastbil & 21 ar for buss?

Aldersgransen &r idag 18 &r for lastbilsforare och 21 &r for bussforare. Det innebar stor risk for
att de ungdomar som &r intresserade av att kora tunga fordon véljer att bli lastbilsforare efter-
som det dels finns en lastbilférarutbildning inom gymnasieskolan, dels finns méjlighet att ut-
ova det yrket vid 18 ars alder. Dvs, de ungdomarna som ar mest motiverade att kora tunga for-
don, och darmed oftast de som kommer att bli de basta inom yrket, véljer att bli lastbilsforare
istallet for bussforare. Detta innebar samtidigt att de som senare i livet (fr o m 21 ars alder) blir
bussforare ar de som inte lyckats hitta nagot annat yrke.

Det ar inkonsekvent att tillata 18 ar som aldersgrans for lastbilsforare, men inte for bussforare.
Det finns betydligt fler lastbilar &n det finns bussar i Sverige och darmed ocksa fler aktiva last-
bilsforare. (Ungefar dubbelt sd manga.) Lastbilar kor dessutom ofta farligt gods.

Norge och Finland

I Norge ar bussbranschen (bade bransch-, fackliga- och arbetsgivarorganisationer 6verens om
att en trearig gymnasieutbildning for bussforare bor inforas och att bussforaraldern under dessa
forutsattningar bor sankas till 18 ar. Dar hanvisar bussbranschen till att 18-arsgransen inom
godtransportsektorn inte har pavisat nagra negativa resultat.

| Finland 6vervager man, precis som utredningen papekar, att sanka aldern for bussforare till 18
ar forutsatt att foraren genomgar en yrkesutbildning pa gymnasieniva.

Begransningar for forare under 21 ar
Vad géller en séankning av bussforaraldern har Sverige enligt direktivet 2003/59/EG att ta stall-
ning till tva alternativ. Personer yngre an 21 ar far framféra fordon:

1. | korkortskategorierna D och D + E ndr de anvands for persontransporter i re-
guljar trafik pa strackor som inte 6verstiger 50 km
Eller
2. | korkortskategorierna D1 och D1 + E

| forsta hand forordar vi det forsta alternativet. | andra hand alternativ tva, dvs for korkortska-
tegorierna D1 och D1 + E.

2. Stark kritik till utredningen som inte seriést har dvervagt branschens dnske-
mal och stora behov av att sanka bussforaraldern

Vi har till "Utredningen om férarkrav for vagtransporter” framfort busshranschens 6nskemal
och stora behov av att séanka aldersgransen for bussforare, for D-fordon alternativt endast for
D1-fordon. Vi anser inte att den tillracklig seriost har dvervagt denna fraga och riktar darfor
stark kritik till utredningen. Utredningen har kommenterat fragan, men inte tagit branschens
behov och 6nskemal pa allvar och bemddat som om att pa djupet analysera konsekvenserna av
branschens forslag att sanka aldersgransen for D-fordon. Vi anser att utredningen endast har
beaktat omstandigheter som talar emot en sankt aldersgrans. Det ar forvanande mot bakgrund
av de positiva effekter som utredningen namner (sid. 88) men anda bortser fran nar utredningen
valjer att foresla att Sverige ska behalla 21-arsgransen for bussforare.

Vart forslag att sanka bussforaraldern atminstone for D1-fordon har utredningen varken kom-
menterat eller dvervagt, vilket &r mycket anmarkningsvart.
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3. Innehallet i fortbildningen maste vara flexibelt och anpassat efter behoven
Det &r av stor vikt att innehallet i fortbildningen ges mojlighet att vara anpassad till bade buss-
foretagens och den enskilde forarens behov och att den utformas med hog flexibilitet, som ut-
redningen ocksa papekar. De bussforare som t ex arbetar med skolskjuts bor kunna fa fort-
bildning som &r skraddarsydd for just den arbetsuppgiften. Om utbildningens innehall istallet
far krav pa sig att vara generell, sa att den passar for alla korkortskategorier som omfattas av
direktivet, minskar nyttan for bade branschen, foretaget och foraren.

Vi vill ocksa betona vikten av att det bade i forthildning och grundutbildning laggs stor vikt pa
bemotande av olika resendrskategorier, t ex barn, aldre och personer med olika slags funktions-
hinder. Detta mot bakgrund av det mal riksdagen antagit om att kollektivtrafiken ska vara till-
ganglig for alla 2010.

4. Luckra upp kravet pa sju timmars sammanhangande fortbildning och

tillat e-learning!
Vi kanner inte till nagra pedagogiska skal som talar for att det ska vara ett absolut krav att fort-
bildningen ska omfatta minst sju timmar per tillfalle. Tvartom ar det oftast battre ur pedagogisk
synvinkel (lite olika beroende pa utbildningens innehall/typ av traning) att ha kortare undervis-
ningspass som ger mojlighet till traning, reflektion och mojlighet for hjarnan att koppla av och
darmed ta in ny kunskap och erfarenhet mellan inlarningspassen.

Detta géller sarskilt for traning i rationell kérning som direktivet starkt betonar vikten av tra-
ning i. (Malet ar ju att kunskaperna ska bli bestaende.) Nar en person ska lara sig kora rationellt
ar det en stor fordel om eleven gar tillbaks sin arbetsplats efter ett forsta undervisningspass och
tillampar och testar de nyvunna kunskaperna. Vid ett andra undervisningspass, da man ater
méater mangden bransle som gar at vid korningen, far foraren en bekréftelse pa att den nya me-
toden ger resultat (eller pa att han/hon inte forstatt hur man ska gora) och teorierna for varfor
denna metod fungerar kan ytterligare gas igenom vilket forstarker och beféster kunskaperna.

Dessutom innebér kravet pa sju timmars sammanhangande undervisningstid att flera pedago-
giska metoder inte kan utnyttjas pa basta satt. (Exempel pa detta a&r modern 1T/IS teknik som e-
learning, simulatorer och distansundervisning via Internet.) Vi anser darfor att utredningen bér
overvaga en flexibilitet angaende periodernas omfattning. Enligt var uppfattning bor direktivets
krav vara uppfyllt om direktivets ram om sju timmars undervisning genomfoérs inom en viss
tidsrymd, till exempel inom tva veckor.

Krav pa sammanhangande perioder om sju timmar kan innebara problem for bussforetagen
eftersom det bade kan medfora hogre utbildningskostnader samt problem for foretagen rent
praktiskt att ordna ersattare for de foérare som ska genomga uthildning. Att tillata kortare ut-
bildningspass ligger definitivt i branschens intresse.

En annan orsak till att vi inte foresprakar denna strikta reglering ar att manniskor ar olika och
foredrar olika inlarningssétt. 1 bussbranschen finns personer som har studievana och har I&tt for
att ta till sig information under sju timmar. Det finns dven en stor grupp personer som inte har
studievana och far béattre forutsattningar att tillgodogéra sig en uthildning om en den sker i kor-
tare pass. Det galler sérskilt om utbildningen innehaller en stor andel teoretisk undervisning.

E-learning ger mojlighet till larande oberoende av tid och plats. Det 6kar mojligheterna att
fortbilda sig for savél sma foretag som foretag i glesbygd. For dem innebér det att de inte be-
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hover forflytta sig fysiskt och att de kan anvanda “fri tid” till utbildning och déarmed kan slippa
stalla bussen. For de stora foretagen innebér det att de d&ven kan anvanda tider pa dagen da tra-
fiken har Iag intensitet for utbildning.

Vi anser att e-learning borde betraktas som en godkand fortbildningsform. Nér e-learning an-
vands kan en tidsgrans vara att eleven far atta dagar pa sig att ”ga en sju timmars e-learning-
kurs”. Dvs att pa tillganglig tid, pa egen hand (med tillgang till handledning) anvanda en dator
for att lara sig ett amnesomrade, gora provtester samt klara ett sluttest.

Sverige bor darfor verka for att den kommitté som ska bitrdda kommissionen i detta direktiv
(enligt artikel 12 i direktivet) andrar direktivet sa att det ger medlemsstaterna bade majlighet att
se flexibelt pa den sammanhéngande perioden for fortbildning om sju timmar och darigenom
innebdr en mojlighet att bland annat anvénda e-learning.

5. Alternativet med snabbférvarvad grundlaggande kompetens behévs idag,
men bor avvecklas pa sikt

Som grundprincip anser vi att alla bussforare ska ha samma utbildningskrav for att fa grund-
laggande kompetens, dvs en utbildning som omfattar 280 timmar. Det 6kar trafikséakerheten
inom persontransporter.

Idag har vi dock forarbrist inom bussbranschen och det kan ibland finnas sérskilda skal som
motiverar att det, till exempel infor sommarens semesterperiod, ska vara mojligt att tillata en
snabbforvarvad grundldggande utbildning, for att trafikens behov av semestervikarier ska till-
godoses. Annars riskerar kollektivtrafiken att lamslas under sommaren.

Men, nér en gymnasieutbildning for bussforare ar etablerad, bor detta behov av bussforare
kunna tillgodoses inom ramen for gymnasieskolan. Da bor mojligheten att tillata snabbforvar-
vad grundlaggande utbildning omprévas. Uthildningsformen kan da avvecklas eller eventuellt
finnas kvar i en modifierad form.

I dag (nar vi har forarbrist och det inte finns bussférarutbildning inom ramen fér gymnasiesko-
lan) finns ett behov av att vid sarskilda skal, kunna tillata en snabbfoérvarvad grundlaggande
utbildning. Vi anser dock, som sagt, att den snabbforvarvade utbildningsformen pa sikt ska
avvecklas.

Svenska Bussbranschens Riksforbund Kommunala Féretagens Samorganisation

Tomas Byberg '; : Erik Helleryd
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