%\\55 Bhg

%,
i0)E
=
. S
IR
2009-10-14
Transportstyrelsen
Véagtrafikavdelningen
Box 267

781 23 Borlange

Begadaran om korrigering gillande regeltolkningen for teknisk
totalvikt och skattevikt for bussar — kopplat till nya
ramdirektivet 2007/46/EG

Svenska Bussbranschens Riksforbund har uppmarksammats pa ett fenomen som uppstod i
samband med inforandet av Ramdirektivet 2007/46/EG.

Bakgrunden ar denna: D3 man registrerar fordon (buss) via Bilprovningen och dagens
registreringsbesiktningforfarande har man mojlighet att anpassa max teknisk totalvikt till hur
man vill anvanda just detta unika fordon, d.v.s. man kan berakna lastvikten (bagage) till
(minimum) 100 kg/m3 och man kan t.ex. begransa antalet sitt/staplatser. Detta ger en
"skraddarsydd" max teknisk totalvikt och skattevikt. For Klass | och Il bussar ar detta vanligt
forekommande.

Om man registrerar en buss med hjalp av. WVTA + COC i Sverige blir automatiskt max
teknisk totalvikt som anges i WVTA och COC't under punkt 16.1 detsamma som skattevikt.

Den max tekniska totalvikt som anges i WVTA + COC't representerar hela populationen av
just denna typ/variant/version och giller for hela EU. Detta ar en nodvandighet for
busstillverkare da man inte vet hur bussen kommer att anvandas da den sitts i trafik. En
operator kanske vill klimma in maximalt antal sittande/staende passagerare medan en annan
vill anvanda sig av en hogre bagagevikt.

Ramdirektiv 2007/46 ger mojlighet att typcertifiera eller anvanda sig av ett individuellt
godkannande pa nationell niva. Ambitionen fran EU Kommissionen har varit att sa manga
fordon (bussar) som mojligt skall typcertifieras. Detta for att sakerstalla en hog
sakerhetsniva.

Som exempel har Volvo Bussar har tagit fasta pa detta och de har darfor beslutat att sa
manga av deras bussmodeller som mgjligt skall vara typcertifierade enligt ramdirektiv
2007/46.

Problemet med skattevikten (som verkar vara ett unikt svenskt problem) gor att de nu
kanske maste omprava sitt beslut att utnyttja typcertifikat for sina bussmodeller for den
svenska marknaden och istallet anvanda sig av det nationella individuella godkannandet. Detta
i motsats till EU Kommissionens ambition. For busstillverkarna ar det nationella individuella
godkannande forfarandet ett dyrare alternativ da man inte kan dra full nytta av
typcertifieringen som dnda maste goras for de resterande EU landerna.



BR ser detta som ett stort bekymmer. Inte bara att processen blir dyrare for
fordonstillverkarna vilket slar igenom pa inkdpskostnaden utan att det dessutom far en
avsevard effekt pa den arliga fordonsskatt som bussigaren ska betala. Att automatiskt utga
fran hogsta mojliga vikt 4r det som giller ar inte ett bra incitament nar det giller att vara
miljo och kostnadseffektiv.

Vi begar darfor att Transportstyrelsen skyndsamt korrigerar detta som det verkar unika
regeltolkandet av Ramdirektivet.
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Forbundsdirektor
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