Svenska Bussbranschens Riksforbund
Bussarbetsgivarna, TransportGruppen

Var ref:

Lars E G Andersson, TransportGruppen

lars.e.g.andersson@transportgruppen.se Néringsdepartementet
Transport

Kanslirdd Charlotte Ottosson
103 33 Stockholm

Yttrande Er ref: N2010/5017/TE
2010-10-08
Sid. 1 (6)

Remissyttrande angaende Transportstyrelsens framstillan om
kontroll av kor- och vilotider i foretag

Inledning

Svenska Bussbranschens Riksférbund, BR, &r en intresseorganisation for den yr-
kesmassiga bussbranschen och representerar saval busstrafikforetag som bussrese-
arrangorer. Bussarbetsgivarna, BuA, ar ett arbetsgivarférbund inom Transport-
Gruppen i Svenskt Naringsliv.

Bussbranschen anser att en forutsebar lagstiftning och en effektiv kontrollverksam-
het &r nédvéndig for att skapa en sund konkurrens inom trafiknaringen samt for att
forbattra trafiksakerheten och bussférarnas arbetsvillkor. Den EU gemensamma
lagstiftningen syftar till att skapa harmoniserade regler bland medlemslanderna,
vilket ar vasentligt for att skapa konkurrensneutralitet.

Det ar centralt att nya sanktioner och kontrollverksamheten av kor- och vilotider
utformas sa att den kan efterlevas av seridsa naringsidkare. BR och Transport-
Gruppen har tidigare, exempelvis i en skrivelse till Naringsdepartementet den 10
februari 2010, forsokt uppmarksamma regeringen pa att regelverken om kér- och
vilotider i manga delar inte &r verklighetsanpassade och, vad galler dessa, i prakti-
ken omojliga for foretagen att efterleva.

Regeringen har gett Transportstyrelsen i uppdrag att lamna forslag om kontroll av
kor- och vilotider i foretag. Det forslag som Transportstyrelsen nu presenterat
(N2010/5017/TE) ar dessvarre enligt var uppfattning behaftad med en del brister
som sannolikt kommer att medféra betydande problem for transportbranschen och
kollektivtrafiken om det i nuvarande konstruktion och lydelse skulle genomfdras
redan den 1 januari 2011.

Forslaget har inte utarbetats i samrad med transport- och kollektivtrafikbran-
schen, vilket torde vara en delforklaring till dessa brister. Det forefaller &ven som
att forslaget ar framtaget under stor tidspress.

De brister vi pekar pa i detta remissvar &r av flera slag.
1. Tidplanen och genomférandemetoden &r olamplig.

2. Det saknas en noggrann redovisning av utredningsarbetet och en konse-
kvensanalys av forslagen.
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3. Forslaget innehaller inte nagon gradering av olika allvarliga 6vertradelser.

4. Forslaget tar inte hansyn till att medel redan finns fér denna tillsyn inom
ramen for Rikspolisstyrelsens budgetmedel som nu bor overforas till
Transportstyrelsen.

5. Det foreslagna sanktionssystemet innehaller brister ur rattssakerhetssyn-
punkt och kan dessutom drabba foretag oproportionerligt hart.

6. Forslaget innehaller i sina detaljer en del oklarheter och sammanblandning
av begrepp.

7. Forslaget ar inte i linje med regeringens ambition att minska regelkrangel i
foretagen.

Bussbranschens sjélvklara ambition ar att gora ratt och folja géallande lagstiftning,
men dagens regelverk och det nu foreslagna sanktionssystemet gor det i praktiken,
aven for seridsa bussbolag, omgjligt att undvika kostsamma sanktionsavgifter. Det
ar viktigt att utformningen av regelverken gor det mojligt for foretagen att kunna
efterleva dessa. Tillsyns- och sanktionssystemet bor dven vara utformat sa att de
som inte vill folja regelverket identifieras och granskas i stdrre utstrackning an de
som visar en serios ambition att folja reglerna.

Tidsplanen for inférandet av de nya reglerna till den 1 januari 2011 framstar som
orealistisk. Det ar dnskvart att ikrafttradandet skjuts upp till 2012. Och att Trans-
portstyrelsen under 2011 arbetar priméart med forebyggande verksamhet i syfte att
utveckla fungerande rutiner och arbetssétt med branschen. Det ger Transportstyrel-
sen tid och erfarenheter att korrigera regelverket och sanktionssystemet och dess-
utom mojlighet att inarbeta kontrollverksamhet av efterlevnaden av végarbets-
tidslagen, SFS 2005:395 som planeras att 6vertas av myndigheten.

Det &r viktigt att arbetssattet for inspektionsverksamheten bedrivs rationellt och
forebyggande som inom andra rattsomraden. Exempelvis néar Arbetsmiljoverket
bedriver sin kontrollverksamhet har foretagen mdjlighet att ratta till uppenbara
brister i sin hantering innan sanktioner drabbar bolagen. Transportstyrelsen kunde
arbeta pa ett liknande satt under 2011 samtidigt som polisen behaller huvudansva-
ret for foretagskontrollerna. Styrelsen utfér en kontroll och om resultatet &r bristfal-
ligt, men inte innebér avsevérda brott mot reglerna, ger man foretaget en respittid
att klara upp sina problem for att aterkomma med en efterkontroll 3-6 manader
senare. Om bristerna kvarstar utdelas sanktioner. Pa sa vis bidrar myndighetsutov-
ningen till att utveckla foretagens rutiner.

Det ar alltid viktigt att regelverket inte avgiftsbeldgger mindre och tillfalliga
overtradelser som uppstar pa grund av ett otydligt och i dvrigt komplicerat regel-
verk.

Ett annat viktigt problem for bussbranschen &r de olika beddmningar som gors
inom EU. Det dr viktigt att den svenska tillampningen av regelverken inte avviker
fran flertalet ovriga EU-lander. Risken med Transportstyrelsens forslag &r att det
blir en strangare bedémning av svenska foretag i Sverige jamfort med manga andra
EU-lander. En allvarlig brist med utredningsférslaget ar avsaknaden av fullstdndiga
komparativa studier av de 6vriga EU-landerna. Exempelvis nd&mns det i forslaget
att Sverige har en av de lagsta bétespafoljderna inom EU. Varfor redovisas detta da



inte Oppet? Sverige har varit ett av de lander som historiskt haft lagst botesnivaer.
Daremot &r det inte sjalvklart att nuvarande botesbelopp ar laga i en jamforelse
med dagens 27 medlemsstaterna, en jamforelse som tyvarr saknas i utredningsfor-
slaget.

Sammanfattningsvis avstyrker vi Transportstyrelsens forslag.

Bussbranschens Riksférbund och BussArbetsgivarna anser att regeringen bor till-
satta en departementsutredning for att i samrad med organisationerna utarbeta ett
forslag som realistiskt gar att genomfora. Sarskilt sanktionssystemet som &r helt
nytt bor utredas noggrant. Enligt var uppfattning kravs det en ordentlig genomlys-
ning av hela rattsomradet innan nya regler kan trada i kraft.

Motivering — Utveckling av yttrandet

Transportstyrelsens forslag &r ostrukturerat med stora brister och bor darfor inte
ligga till grund for en ny lagstiftning. Det mérks att utredningsarbetet bedrivits
under stark tidspress, vilket lett till bristfalliga forslag och ofullstandiga konse-
kvensanalyser utan redovisning av bakgrundsfakta. Det mest anmdarkningsvérda &r
avsaknaden av samrad med transportnaringen under utarbetande av forslaget, trots
uttalanden fran myndigheten att skapa en sadan dialog. Flera felaktigheter i forsla-
get hade da kunnat undvikas.

Vi har forstaelse for regeringens pressade tidsplan da EU-direktivet redan ska
ha varit genomfort i Sverige, men det ar mycket anmarkningsvart att sa sent under
processen presentera ett sa pass ogenomtankt forslag och att Transportstyrelsen
dessutom inte haft samrad med branschen.

Berorda fordon och arsavgifter

En viktig fraga ar vilka fordon som omfattas regelverken. Det framkommer inte
hur berakningen har gjorts utifran antalet registrerade bussar. Huvuddelen av alla
bussar kors i linjetrafik och dessa bussar omfattas endast delvis av reglerna om kor-
och vilotider och fardskrivare. Hur man avser att berdkna arsavgiften for fordon
som endast en dag, eller kanske till och med en del av en dag, om aret omfattas av
regelverket beskrivs inte i utredningen. Enligt en uppskattning fran myndigheten
handlar det om 3 000 bussar av totalt 13 000 bussar i yrkestrafik (noteras bor har
att &ven bussar som inte gar i yrkestrafik omfattas av regelverket). Detta avser for-
modligen antalet bussar i expressbusstrafik och bestallningstrafik, men nagon
egentlig analys har inte redovisats betraffande hur manga bussar som Transportsty-
relsen raknar med att paféra arsavgift och man beskriver inte heller hur man kom-
mer fram till detta antal. Total blir sdledes arsavgifterna 1,5 miljoner kronor med
3 000 bussar eller 6,5 miljoner med 13 000 bussar.

Utifran ovanstaende berdkning kommer en arsavgift pa 500 kronor att leda till
en overfinansiering av kontrollverksamheten (30 arsarbetare finansierat genom en
avgift pa 500 kronor x, lagt uppskattat, 100 000 fordon ger 50 miljoner kronor).
Dessutom har polismyndigheterna redan erhallit finansiering for kontrollverksam-
heten, ett anslag som nu kan 6verga till Transportstyrelsen, utan att det behéver
inforas en ny skatt pa vissa fordon, en s.k. arsavgift. Inférandet av en arsavgift utan
att myndigheten utfort en prestation innebdr att avgiften snarare &r att betrakta som



en skatt. En avgift maste sattas i relation till utford atgard, vilket inte galler for en
skatt.

Avgiftsforslagen ska ocksa analyseras utifran andra skatter som avilar yrkestra-
fiken. Dagens hdga fordonsskatter borde rimligen redan omfatta den féreslagna
arsavgiften. Ett forslag ar att regeringen ytterligare sanker fordonsskatten for att
kompensera for Transportstyrelsens foreslagna nya avgifter for kontrollverksamhe-
ten. Det ar inte rationellt att 6ka skatte- och avgiftstrycket pa kollektivtrafiken om
regeringen samtidigt sager sig dela branschens malsattning att fordubbla kollektiv-
trafikresandets andel av persontransporterna.

Sanktionssystemet

Det foreslagna sanktionssystemet med strikt ansvar och administrativa sank-
tionsavgifter ska ses mot bakgrund av att nuvarande paféljdssystem har uppenbara
brister. Med sanktioner kan effektiviteten forbattras och darmed forbéattra konkur-
rensvillkoren, vilket &r viktigt. Det finns ocksa andra fordelar med en avkriminali-
sering av regelverken for kor- och vilotider samt fardskrivare.

En delférklaring till dagens brister &r att nuvarande kontrollmyndighet har upp-
visat hogst varierade lokala resultat och skiftande réattstillampning hos de 21 polis-
myndigheterna. Rattstillampningen och rattssakerheten har varit hogst skiftande i
landet, vilket skapat olika konkurrensférhallanden inom landet.

Vi ser positivt att Transportstyrelsen Gvertar polismyndigheternas arbete, da
detta kan bidra till en samordnad réttstillampning i hela landet vad galler foretags-
kontroller. Daremot &r det inte sjalvklart att nuvarande botesbelopp ar laga utifran
ett EU-perspektiv (s.48) och inte heller att en betydande del av &renden avskrivits.

Den av Transportstyrelsen presenterade analysen av dagens system ar saledes
bristfallig och utgor darmed inte ett tillrackligt beslutsunderlag for ett regeringsbe-
slut. Det &ar tveksamt om det gar att dra slutsatsen att nuvarande modell inte paver-
kat foretagens planering tillrackligt (s.35). Det ar snarare troligt att den daliga
regelefterlevnaden &r ett resultat av avsaknaden av kontroller eller 1ag kontrollkva-
litet. Detta ger inte nagon tydlig bild av syftet med regelverket och leder till dalig
forstaelse och acceptans.

Det foreslagna systemet med sanktionsavgifter ar behaftat med allvarliga rétts-
sakerhetsproblem da inforandet av ett strikt ansvar ersatter kravet pa forarens och
foretagarens uppsat och oaktsamhet. Det ar inte rimligt med att utga fran en pre-
sumtion att 6vertradelser endast beror pa uppsat eller oaktsamhet (s.44). En forenk-
lad tillampning av ett strikt regelsystem kommer att upplevas som oréttvist och
oskaligt, inte minst i ljuset av de kontroller som idag genomfors, eller pA manga
hall, inte genomfors. Ett sanktionssystem kraver ocksa uttryckliga undantagsbe-
stdimmelser som ger utrymme for en realistisk praktisk tillampning av reglerna. Det
foreslagna undantagsreglerna om nedséattning eller befrielse fran avgift ar alltfor
begrénsade och riskerar ddrmed att skapa allvarliga rattssékerhetsproblem. Ett
sanktionssystem kréver rimlighet, att det ger utrymme fér bedémning och nyanse-
ring .

Sverige &r inte heller bundet av EU:s regler vid utformning av ett sanktionssy-
stem. Detta gor det majligt att regeringen pa nytt kan utreda fragan ordentligt sa att
saval ett effektivt som rattssakert system utformas.

Utformningen av begransningsreglerna till 200 000 kronor eller hogst tio pro-
cent av arsomséattningen vid varje kontrolltillfalle &r orimligt hoga i jamforelse med



den I6nsamhet som finns inom kollektivtrafikbranschen. En sanktionsavgift pa ett
mindre bolag med uppemot tio procent av arsomsattningen kan medfora konkurs
eller att foretaget maste lagga ned sin bussverksamhet.

Da avgifterna kan bli hoga enbart till foljd av den méanskliga faktorn, upprepade
men bagatellartade Gvertradelser pa grund av missuppfattning och svarigheten att
tillampa det komplicerade regelverket utan att det finns nagot uppsat att bryta mot
regelverken forefaller sanktionssystemet vara synnerligen oskaligt utformat. Detta
galler sarskilt for bussnaringen med en lonsamhet pa 0 — 2 % beraknat pa omsatt-
ningen.

Vid systematiska och grova Overtradelser mot regelverken kan Transportstyrel-
sen exempelvis besluta om aterkallelse av trafiktillstdnd. En sanktion som Gver
huvud taget inte ndmns i utredningen. Det saknas helt enkelt en kontrollstrategi for
Transportstyrelsens kontroller och en gemensam strategi for hela kontrollverksam-
heten av tyngre fordon och den kommersiella trafiken.

Malsattningen med drygt en miljon kontrollerade arbetsdagar, varav 50 eller 70
procent utgors av foretagskontroller, kan saledes leda till omfattande avgifter for ett
bussholag. Avgifter som tas ut for bagatellartade forseelser, som exempelvis att
under drygt en minut kort fortare &n 90 km/h. En inte helt ovanlig situation som latt
intraffar nar man kor i utforsbacke pa en motorvég, dar 90 km/h ér den lagstadgade
maxhastigheten. Bussar far dessutom kora i 100 km/h pa delar av det Europeiska
vagnatet. Hur urskiljs hastighetsregistreringen gjord i Sverige fran en gjord i Tysk-
land?

Med sanktionsavgifter inférs en ny processtyp inom forvaltningsratterna. Det
kommer saledes ta ett par ar innan en praxis kan utbildas, som dessutom kommer
att skiljas at mellan de tolv forvaltningsratterna, da provningstillstand foreslas vid
overklagande till Kammarratten, vilket ytterligare forsvarar forutsebarheten av
sanktionssystemet.

Vi anser dessutom att under det forsta aret av ett nytt sanktionssystem maste det
genomfdras omfattande informations- och utbildningsinsatser for att utveckla ruti-
ner i branschen, i stillet for att pafora avgifter vid mindre dvertrddelser. Det “yt-
tersta malet” dr ju att nedbringa antalet overtradelser (se s. 39).

Andra brister i forslaget

Ett exempel pa ofullstandiga anvisningar ar texten i 5.2.2.2 (sid 37) dar foretagen
”ska skicka in allt det underlag som krivs fora att gora en kontroll” och déribland
”annan dokumentation dér fardskrivaruppgifter saknas”.

Vidare framgar av 5.2.3 (sid 38) att det ”for delar dir uppgifter saknas eller inga
alls kommer in, kommer féretaget att paféras en sanktionsavgift”. I en verksamhet
dar foretag, som framforallt kor kollektivtrafik, har bade digitala och analoga fard-
skrivare och samtidigt kor linjetrafik, saval kortare som langre an 50 kilometer, blir
det ett lapptacke av information som ska tillnandahallas myndigheten. Risken blir
da stor att Transportstyrelsen kommer fram till att foretaget inte levererar det som
efterfragas varpa hoga sanktionsavgifter pafors. Detta trots att manga foretag med
egna uppfoljningssystem i detalj nu kan visa vad en forare gjort under 28 dagar
tillbaka i tiden och att man i praktiken foljer kor- och vilotidsreglernas tidsgranser.

Under avsnittet 6.5.5 (sid 51) 4e stycket, beskrivs hur sanktionsavgifterna ska ut-
domas. Foretaget kommer att fa sig tillsant en utredningsrapport som myndigheten



sammanstallt dar det framgar vad som ligger till grund for myndighetens beslut att
paféra sanktionsavgift. Efter att ha hort foretagets eventuella synpunkter kan myn-
digheten, enligt 5e stycket, om man sa bestimmer, muntligen underratta foretaget
om sitt stallningstagande. Detta om nagot ar djupt rattsosakert. Hur ska ett muntligt
beslut kunna 6verklagas? Ord kommer att std mot ord och en rora utan dess like
kommer att uppsta.

| avsnitt 8.4 (sid 61) beskrivs hur AETR-reglerna bor anpassas. Pa foljande sida
beskrivs i § 21 hur man ténker inféra en sanktion som riktar sig mot "arbetsgivare"
och "néaringsidkare". Det verkar som om man har missat nagot vasentligt som tro-
ligtvis har sin grund i en feldversattning av artikel 11 i regelverket dar det i den
engelska versionen anvands begreppet "undertaking” och i den franska versionen
anvands begreppet "par l'entreprise”. Sanktionerna ska foljaktligen riktas mot
"fOretaget".

Utredningsforslagets konsekvensbeskrivning avseende effekter och kostnader for
branschen ar nastintill obefintlig, vilket ar mycket anmarkningsvart och visar pa
avsaknaden av ett samradsforfarande fran Transportsstyrelsens sida. Detta ar syn-
nerligen beklagligt da bussbranschen anser trafiksakerhet, arbetsforhallanden for
forare och sunda konkurrensvillkor &r angelagna fragor.

Inte heller verkar EU:s, regeringens och riksdagens prioritering om regelférenkling
ha beaktats i utredningsforslaget. Istéallet pafors nu foretagen an mer administrativa
kostnader samt &nnu fler inspektioner.

Av NUTEK:s rapport ”Naringslivets administrativa kostnader pa transportom-
radet” (R 2008:12) framgar att regelverken om kor- och vilotider samt den digitala
fardskrivaren ar ett av de tio mest kostsamma systemen att administrera for foreta-
gen. Var uppfattning &r att detta forslag innebar annu stérre administrativa kostna-
der for bolagen med an fler foretagsinspektioner. Det skulle vara i linje med
ambitionen att 6ka regelférenklingen att medge féretagen att tillampa system for
egenkontroll av efterlevnaden. Andra EU-lander, som exempelvis Nederlanderna
har lyckats minska antalet foretagsinspektioner med mer an 25 procent i syfte att
minska regelkranglet. Det skulle vara majligt aven i Sverige genom att i samverkan
med transportnaringen utveckla bra system dar egenkontroller ingar som ett viktigt
inslag.
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