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Abstrakt

Det har lardomsprovet behandlar en del av det reglemente som finns inom
vagtransportbranschen och specifikt lastbilsférares och akares syn pa denna. Med det har
lardomsprovet vill jag visa hur vardagsbekymren ser ut for en lastbilschauffor eller en akare.

Lardomsprovet uppmarksammar hur en nédvandig bransch kan formas till att bli olonsam
for dess branschman och -kvinnor, tack vare en alltfor stor mangd lagstiftning och
regleringar. Reglementen ar i sig forstaeliga, men tillsammans med branschens andra
reglementen bildar de en icke-genomforbar illusion.

Arbetets forsta del beskriver den lagstiftning och de férordningar jag har valt att ta fasta pa
i detta lardomsprov. Den andra delen av arbetet bestar av en undersékning i form av fem
intervjuer som gjorts med lastbilsférare och akare foér att kunna reflektera Over
reglementets verkliga resultat. Tredje delen av arbetet bestar av en sammanfattning av
intervjuresultaten samt mina fyra egna férandringsforslag.
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Tiivistelma

Tama opinnaytetyd kasittelee maantiekuljetusalan lainsdadantéa, erityisesti kuorma-
autonkuljettajien ja liikennoditsijéiden nakemyksia siita. Talld opinnaytetydlla tahdon
nayttaa millaisilta kuorma-autonkuljettajien ja lilkkennoitsijéiden arjen murheet nayttavat.

Haluan avata lukijan silmat ja saada taman ymmartamaan, miten tarpeellisen alan voi
mukauttaa kannattamattomaksi alan miehille ja naisille, ainoastaan liiallisilla
lainsaadannoilla. Lainsaadannot ovat itsessaan ymmarrettavia, mutta yhdessa alan muun
lainsdadannon kanssa ne muodostavat harhakuvan todellisuudesta. Tama harhakuva on
mahdoton toteuttaa.

Tybn ensimmainen osa kuvaa lainsaadantda, minka olen valinnut ottaa huomion kohteeksi
tdssa opinnaytety0ssa. Toinen osa sisaltda tutkimuksen, joka koostuu viidesta
haastattelusta. Nama haastattelut olen tehnyt kuorma-autonkuljettajien ja
lilkennoitsijoiden kanssa saadakseni heidan nakemyksensa lainsaadannon merkityksesta.
Kolmas osa koostuu haastatteluni vastauksien tiivistelmastd ja neljastd omasta
parannusehdotuksestani.
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Summary

This bachelor’s thesis discusses a part of the legislation, which exists within the line of road
transport, especially the truck drivers’ and haulers’ view on it. With this thesis | want to
implicate what the truck drivers’ and haulers’ everyday concerns look like.

| want this thesis to be an eye-opener for the reader and by clarifying how a prerequisite
line of business can be made unprofitable, only because of an excessive amount of
legislation. Laws, which separately are understandable, but along with the rest of the
legislation within the line of business become an unfeasible illusion of the reality.

The first part of this thesis contains a description of the part of the legislation | have chosen
to discuss. The second part includes five interviews, which | have made with truck drivers
and haulers in order to be able to consider the real results of the existing legislation. The
third part of this thesis consists of a summary of my interviews as well as four improvement
suggestions of my own.
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Bilagor

Bilaga 1 Intervjufragor



Forord

Redan nér jag pabdrjade mina studier vid Yrkeshogskolan Novia, hosten 2013, visste jag vilket
amnesomrade som intresserade mig mest, ett amnesomraden som fortfarande ar for mig det
intressantaste, ndmligen logistiken. Det innebar att jag tidigt hade ett &mne att fokusera mina

studier, samt mitt lardomsprov, kring.

Eftersom jag har lasthilschaufforer inom familjen, vet jag hur svart det ar att fa ihop det med
alla bestdammelser om kor- och vilotider, att utlandska chaufforer anses ha det lattare och att
man anser att branschen inte langre &r lika Ionsam som den varit och kunde vara. Tack vare de
egna erfarenheterna éver chaufforernas frustrationer kring och bekymmer éver hur man skall
kora lagligt och samtidigt generera sa hog vinst som majligt, samt det egna personliga intresset
for branschen, gjorde det till ett enkelt val nar amnesomradet for lardomsprovet skulle

bestammas.

Lardomsprovet har skrivits under vintern 2015-2016 och nagra storre hinder har jag inte stott
pa. Skrivprocessen har varit givande och intressant, framst tack vare respondenternas minnen,

asikter och erfarenheter jag har fatt ta del av.

Jag vill slutligen rikta ett stort tack till respondenterna: Mathias Bergfors, UIf Bergfors, Hakan
Almén, Karl-Anton Stenholm och Harry Stenholm som tog sig tid att stalla upp pa en intervju.
Jag vill tacka min handledare Linda J6nn som hjélpt och stéttat mig under skrivandets gang.
Dessutom vill jag ocksa passa pa att tacka mina nara och kara som stottat och uppmuntrat mig i

mitt skrivande.

Jag hoppas nu att lardomsprovet skall vara en intressant lasning for alla branschintresserade!

Vasterhankmo 18.2.2016

Heidi Ndsman



1 Inledning

Att transportera gods langs landsvéagarna, med lastbil, &r det vanligaste séttet att transportera
gods pa. Trots detta har branschen forandrats pa den senaste tiden och sasom 6vriga vérlden,
kanner dven transportbranschen av forandringarna i vérldsekonomin. Detta ha gjort att

transportbranschen blivit en allt mer oviss och oséker bransch.

Det finns flera olika akttrer inom branschen for vagtransport, vilka alla spelar en betydande roll
for att fa godset levererat fran punkt A till punkt B, vid ratt tidpunkt, till ratt pris och dessutom
utan att godset forandras eller forstors. | det hér arbetet fokuserar jag pa chaufforen och akaren,

samt deras stéllning och funktion i leveranskedjan.

Tidigare i historien kunde man som lastbilschauffor och lastbilsakare kora gods, sa mycket man
orkade, for att tjana in sa mycket pengar man bara hann med. Nackdelen da var att som
lastbilschauffor var du nara inpa aldrig hemma. Arbetsdagarna blev langre an ofattbara, men
inkomsten visade sig da fran den béttre sidan ocksa.

Idag &r Finland medlem i Europeiska Unionen, sedan 1995, vilket det i sig sjalvt, men aven
tidens utveckling, har forandrat branschen for godstransport langs landsvdgarna. ldag finns
bestammelser och forordningar angaende det mesta, vilka ar tillfor att framja halsa och vélstand,
samt for att minimera risker och skador. Dessutom vill man ge alla samma forutsattningar,
genom att jamstalla konkurrensen. Manga ganger anser finlandska chaufforerna och akarna att
detta séatter stopp for branschens Ionsamhet. Om det stammer och vilka exakta asikter som finns
bland dagens chaufforer och akare, det ska jag i det har arbetet ta reda pa.

1.1 Syfte

Syftet med det har arbetet ar att ta reda pa hur forordningarna och bestammelserna for
godstransporter langs vagarna paverkar branschen, sett ur branschmannens synvinkel. Jag vill
ocksa ta reda pa hur forarna och akarna inom véagtransportbranschen ser pa branschens
utveckling, samt hur man kunde forbattra branschforutsattningarna for att géra det mera jamlikt

och for att rada bot pa den svarta marknaden som rader med 6kad billig, utlandsk arbetskraft.



1.2 Metod

Jag har valt att anvanda mig av en kvalitativ forskningsmetod, eftersom jag anser att den ger en
béttre och bredare syn pa min undersokning, eftersom jag kommer att anvanda mig av intervjuer
for att fa svar av branschmannen. Med hjélp av intervjuer har jag majlighet att fa fram fler

nyanser av asikter och det ar svarare att frdgorna och svarsalternativen for entydiga och riktade.

1.3 Problemomrade och avgransning

Det har arbetet har avgransats for att tangera enbart synen pa branschens bestammelser och pa
dess utveckling hos akaren och foraren. | det har arbetet har jag valt att inte ta med nagon politisk
syn i fragan. Istallet har jag latit akarna och forarna fa beratta fritt vad de anser gallande radande

bestammelser.

2 Vagtransport

Vagtransporter ar det viktigaste och det mest anvinda transportséttet i Finland. Tack vare
vagtransporter, med hjalp av langtradare och lasthilar kan gods fraktas snabbt, smidigt och
enkelt fran en dorr till en annan. Enligt Rapport fran kommissionen till Europaparlamentet och
radet om genomforandet av Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr 70/2012 av den
18 januari 2012 om statistikrapportering om varutransporter pa vag (kapitel 3.1.1), motsvarar
végtransporterna mer &n 70 % av alla inlandstransporter, matt i tonkilometer. Detta faktum har
forblivit relativt oforandrat under det senaste artiondet. Dock har den senaste ekonomiska krisen

haft en betydande paverkan pa vagtransporterna av gods i Europa.

Med godstransport pa vag menas saval inrikes- och utrikestransporter, som tredjelands
transporter och cabotage. Europakommissionen skriver 1 sin statistikrapportering om
varutransporter pa vag (kapitel 3.1.1 & 3.1.2) att nar inpa tva tredjedelar av de totala
végtransporterna av gods, genomfors av inhemska vagtransportorer. FOr att méta utlandska
transportforetagens andel av den nationella marknaden, rdknar man cabotagetransporternas

marknadsandel, vilken ar 2012 var 2,3 %. Andelen cabotagetransporter har dock okat under
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senare tid, synnerligen efter att Gvergangsbegransningarna havts for transportforetag fran de

landerna som anslot sig till EU aren 2004 och 2007.

| detta kapitel kommer dessa fyra typer av transporter, inrikes- och utrikestransporter,
tredjelandstransporter, samt cabotage, att definieras, eftersom de &r av betydelse i den empiriska

undersokningen.

2.1 Inrikestransporter

Lena Sisula-Tulokas definierar i sin bok Kuljetusoikeuden perusteet (2007, s. 162),
inrikestransporter som transporter vilkas avgangs- och destinationsort bada befinner sig
innanfor det finska rikets granser. | sadana fall dar transporten tillfalligt Gverskrider landets

granser, férandrar inte transportens natur, savida godset lossas i Finland.

2.2 Utrikestransport

En utrikestransport ar motsatsen till en inrikestransport. Detta innebér att en utrikestransport
forflyttar gods fran ett land till ett annat. Avgangs- och destinationsorterna ar satillvida i separata
ldander och man importerar eller exporterar gods. Vid transporter inom EU handlar det om

gemenskapsintern handel.

2.3 Tredjelands transport

Inom godstransport pa véag avses transport till tredje land, en sa kallad tredjelandstransport, en
transport mellan tva lander, medan fordonets registreringsland ar ett tredje land. Detta skriver

trafiksakerhetsverket i Finland pa sin hemsida. (Trafi, u.a.).



2.4 Cabotage

Enligt Lag om kommersiell godstransport pa vag (21.7.2006/693) avses med cabotage (82,
mom. 16), en nationell transport, som tillfalligt bedrivs for nagon annans rakning mot ersattning,
vilken utfors av utlandska transportforetag, i enlighet med EU:s férordning om tillstand for

godstrafik.

Europaparlamentets och Radets forordning (EG) nr 1072/2009 av den 21 oktober 2009 om
gemensamma regler for tilltrade till den internationella marknaden for godstransporter pa vag
(mom. 15), redogor att genom cabotagetransporter tillhandahaller transportforetag tjanster i en
medlemsstat dar de inte ar etablerade. Dessa skall inte forbjudas sa lange de inte genomfors pa

ett satt som genererar en kontinuerlig eller permanent verksamhet i medlemsstaten.

Den allménna principen for cabotagetransporter innebdr att varje transportféretag, som bedriver
yrkesmassiga godstransporter pa vag, vilka dessutom besitter gemenskapstillstdnd samt vars
forare — om denne ar en medborgare i tredjeland, besitter ett forartillstand, skall ha ratt att, enligt
forordning nr 1072/2009 utford av Europaparlamentet och Radet (kap. 3, artikel 8, mom. 1 &
2), utféra cabotagetransporter. Ett transportforetag som har rétt att utféra cabotagetransporter i
en vardmedlemsstat, har ratt att med samma fordon utféra upp till tre cabotagetransporter. Den
sista lossningen av last, vilken géller en cabotagetransport som utfors innan fordonet lamnar
vardsmedlemsstaten, bor ske inom sju dagar fran den sista lossningen av last, vilken galler den

ingdende internationella transporten.

Cabotagetransporterna ar svara att kontrollera, vilket innebér att eventuellt fusk samt missbruk
av dessa, ar svara att bevisa. Sedan nagra ar tillbaka har Henrik Sternberg, som &r
transportforskare vid Lunds Universitet, undersokt och Kkartlagt cabotagetransporter i
Skandinavien. Enligt undersokningens hemsida 4r undersdkningens syfte att: “ta fram
oberoende fakta pa internationella godstransporter som utfors i Skandinavien. Detta for att
skapa kunskap for samhéllet, beslutsfattare, myndigheter och framtida forskning.”

(Cabotagestudien, u.a.).

Undersokningens resultat ar entydiga och stimmer vél dverens med diskussionerna gallande

cabotagetransporternas missbruk av utlandska chaufforer. Diskussioner och rykten, vilka lange
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funnits inom vdagtransportbranschen har bevisats sanna genom Cabotagestudien. Detta
rapporterar Sveriges Television Aktiebolags (SVT) reporter Thobias Ligneman i artikeln Utbrett
fusk bland utl&ndska lastbilschaufférer, 9 juni 2013. (Ligneman, 2013).

3 Att arbeta inom vagtransportbranschen

Det finns flera olika akttrer inom branschen for vagtransport, vilka alla spelar en betydande roll
for att fa godset levererat fran punkt A till punkt B, vid ratt tidpunkt, till ratt pris och dessutom
utan att godset forandras eller forstors. | det hér arbetet fokuserar jag pa chaufforen och akaren,
samt deras stallning och funktion i leveranskedjan. Det ar darfor jag kommer att fokusera pa
enbart dessa tva aktorer och behandla dem mer ingaende.

Kuljetusoikeuden perusteet &r en bok skriven av Lena Sisula-Tulokas 2007, dar Sisula-Tulokas
menar att lagstiftningen angdende végtransport utvecklades sa sent som pa 1970-talet. (Sisula-
Tulokas, 2007, s. 161) Det har ar en lagstiftning som standigt foraldras och fornyas. 1 och med
medlemskapet i EU, dér Finland gick med 1995, har lagstiftningen utokats for att géalla hela EU
och darigenom har aven lagstiftningen 6kat i Finland. Idag stéills omfattande krav pa saval
akaren, som pa foraren. Dessa krav ar tillfor att gora det sakrare for bade akaren och foraren,
men aven ocksa for andra medtrafikanter. Dessutom blir konkurrensen mer jamlik och man

stravar efter att skydda och varna om miljon.

Tyvarr rader en snedvriden konkurrens inom végtransportbranschen idag, nagot som pa senare
tid aven fatt stor publicitet i medierna. Den snedvridna konkurrensen grundar sig i att utlandska
chaufforer kommer till Norden for att arbeta, men tvingas arbeta langa, olagliga perioder for
minimala I6ner och omanskliga forhallanden. Flera underskningar har gjorts i &mnet, varav
nagra omnamns i Tobias Lignemans artikel Utbrett fusk bland utlandska chaufforer, skriven 9
juni 2013. | artikeln omnamns savél Cabotagestudien (omnamns dven i kapitel 2.4 i detta
arbete), som undersokningar svenska Uppdrag Granskning, i programmet 20 mars 2013 —

”Svenska végar, utlindska chaufforer”, har gjort.

| artikeln far man lasa om Henrik Sternbergs konstaterande, att de utlandska bilarna inte

kontrolleras, samt att de ar en trafikfara eftersom bilarna bland annat har slata dack och bromsar
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som inte fungerar. Stenberg menar att det drabbar hela akerier. Enligt artikeln menar han att:
”Nar det galler akerier, sa ar deras problem att ett akeri som betalar skatt och arbetsgivaravgift
i Sverige, har ingen mojlighet att konkurrera mot aktorer som inte haller sig till de regler som
galler.” (Ligneman, 2013).

Den snedvridna konkurrensen och fusket inom branschen har inspirerat mig i detta arbete, vilket

leder till att dessa faktum omnamns ett flertal ganger genom hela arbetet.

3.1 Akaren

Akaren ar den person som innehar ett tillstind for att f& aga en lastbil, som anvands for
kommersiell godstrafik, det vill sdga att den anvénds for att inbringa vinst for &garen. Det finns
manga krav innan man har ratt att bli akare och idka kommersiell godstrafik enligt Lag om

kommersiell godstransport pa vag (21.7.2006/693).

En dkare bor ha genomgatt en trafikforetagarkurs, samt ha fatt godkand examen, innan denne
kan idka kommersiell godstrafik. Forutom att bli godkand i trafikforetagarkursen bor personen
dessutom anses ha gott anseende for att fa trafiktillstand, vilket dven det kravs for att fa trafikera
kommersiellt. For att fa kora internationella landsvégstransporter kravs gemenskapstillstand,
och i vissa fall ett tillstand for tredjelandstransport. Dessa tillstand ansoker akaren om och néar
denne beviljats tillstand far denne med gemenskapstillstand trafikera, saval inrikes, som utrikes

och med tillstand for tredjelandstransport far akaren trafikera i ett tredje land.

Utover godkand trafikforetagarexamen och trafiktillstand, kravs det att trafikidkaren kan bevisa
sin solvens. Att vara solvent innebar att den som innehar trafiktillstandet kan forma att
forverkliga sina forpliktelser samt att denne pavisar att denne har tillfredsstallande ekonomiska

resurser att inleda och skéta trafik pa ett andamalsenligt satt.

Enligt lag om kommersiell godstransport pa vag (21.7.2006/693, kapitel 4) ar dessa de krav som
enbart stalls pa akaren for att denne skall fa idka kommersiell godstrafik. Forutom ovannamnda
krav, stalls samma krav pa akaren som pa chaufforen, for att akaren skall ha ratt att kora
fordonet.



3.2 Chaufforen

Foraren, eller chaufforen, dr en person som har rétt att fora fram ett fordon av klass C1, C, C1E
eller CE for yrkesmassigt bruk. For att fa kora ett fordon som beréttigas i ovannamnda
korkortsklasser i kommersiell godstrafik, kravs det att foraren innehar forutom korkort, ocksa

yrkeskompetens samt fardskrivarkort.

Det finns fyra olika korkortsklasser som galler for olika typer och kombinationer av lastbilar
och sldp. Med ett C1 korkort far foraren framfora en lastbil, alternativt ett annat fordon, vars
totalmassa overstiger 3 500 kg — dock inte 6ver 7 500 kg, eller att fordonet innehar plats fér
hogst atta personer utdver foraren. Till denna korkortskategori hor ocksa sadana
fordonskombinationer dar dragbilen hor till kategorin och dar slapfordonets totalmassa inte
Overstiger 750 kg. Ett korkort i kategorin C, ger foraren ratt att kora ett fordon liknande det som
C1 gav ratt till, men med ett C korkort far foraren rétt att kra en lastbil med en totalmassa som
overstiger 3 500 kg, utan dvre grans, eller ett annat fordon med hogst atta sittplatser forutom
foraren. Slapfordonet far i den har klassen inte heller 6verstiga 750 kg. Med C korkort far man
dessutom framfora en trafiktraktor.

Ett korkort i klassen C1E ger foraren rétt att kora en lastbil eller annat fordon med en totalvikt
som &verstiger 3 500 kg, men ar hogst 7 500 kg eller med étta sittplatser utover foraren, samt
fordonskombinationer dar dragbilens totalmassa uppgar till hogst 7500 kg och
fordonskombinationens totalmassa ar maximalt 12 000 kg. Har far slapfordonets totalmassa inte
overskrida dragbilens egenmassa. | situationer dér dragbilen tillhér kategori C1 eller C, men
sldpfordonets vikt ar storre an i tidigare ndmnda fall, alternativt dar fordonskombinationens
totalmassa 6verstiger 12 000 kg, krévs det att foraren innehar ett korkort av klassen CE.

Ytterligare information om yrkeskompetens och fardskrivarkort, finns i kapitel fyra, respektive

kapitel sex.



4 Yrkeskompetens

Yrkeskompetensen gar parallellt med korrétten hos en forare, men &r inte detsamma. Fran och
med den 10 september 2009 ar det krav pa att alla finlandska forare bor inneha giltig
yrkeskompetens for att fa framfora en lastbil eller en fordonskombination, vilken bestar av en
lastbil samt ett slapfordon.

Trafiksékerhetsverket i Finland, Trafi, framhaver att syftet med yrkeskompetensen ar att framja
halsan och sékerheten for anstallda inom transportbranschen och véagtrafikanterna, samt att
dessutom gynna miljon. Utbildningen for yrkeskompetens skall 6ka forarnas sakkunskap, vilket
i sin tur dkar transporternas och tjansternas kvalitet, samt att utbildningen erbjuder férarna

mojlighet till att forbattra arbetssakerheten. (Trafi, u.a.).

4.1 Tillampning

Enligt Lag om yrkeskompetens for lastbils- och bussforare (16.3.2007/273) tillampas krav pa
yrkeskompetens av medborgare i stater inom Europeiska ekonomiska samarbetsomradet (EES-
stat), samt av medborgare i andra lander som &r anstéllda i ett foretag eller anlitats som forare
av ett foretag som etablerat sig i en EES-stat (82, mom. 1 & 2).

Forare, vilka erhallit korkort for lastbil samt fordonskombinationer innan den 10 september
2009, anses genom korratten ha yrkeskompetens. For att den hdr yrkeskompetensen skall
fortsatta galla for dessa forare, kréavs en fortutbildning, vilken bor vara genomford inom fem ar.
Forare, som erhallit sin korratt for lastbil eller fordonskombinationer avsedda for godstransport
efter den 10 september 2009, bor genomga en grundlaggande yrkeskompetensutbildning, innan
denne erhaller ratten att framfora lastbil for kommersiellt bruk. (Trafi, u.d.).



4.2 Utbildning

Trafiksdkerhetsverket i Finland, Trafi, framfor pa sin hemsida, att utbildningen for
grundlaggande yrkeskompetens ar i regel 280 timmar, men kan avkortas till 140 timmar,
beroende pa forarens alder. For att sedan bibehalla yrkeskompetensen kravs att foraren avlagger
fortbildning pa 35 timmar, det vill sdga fem fortbildningsdagar pa minst sju timmar per dag,
under en tidperiod pa fem ar. Fortbildningen kan avlaggas i perioder. Det foreligger endast ett

obligatoriskt amne for fortbildningen, vilket ar férutseende och ekonomisk korning. (Trafi, u.a.).

4.3 Var galler yrkeskompetensen

Yrkeskompetenskraven for forare av lastbil eller fordonskombinationer bestaende av lastbil
samt slapfordon avsedda for godstransport, grundar sig pa EU-direktiv och galler alla forare
inom EU och EES.

| artikeln Yrkeskompetensen maste kunna betygas aven utomlands, publicerad i SKAL rf’s
medlemstidning, Kuljetusyrittdja (nr 7, 2014) menar man att efter Europeiska Unionens
utfardande av direktivet gallande krav pa yrkeskompetens, faststalldes en 6vergangsperiod pa
maximalt sju ar, under vilken landerna skulle tillampa direktiven i nationell lagstiftning. Efter
direktivets ikrafttradande valde savél Finland, som Sverige att utnyttja den maximala langden
pa overgangsperioden. Beroende pa nar fortbildningarna inleddes, blev det avvikelser lander
emellan. | Finland pabdrjades fortbildningarna 2007, medan man i Sverige pabdrjade dessa ar
2009, vilket ledde till att fortbildningarna skulle vara fullbordade 10.9.2014 i Finland och
10.9.2016 i Sverige.

Samtliga medlemslander har forbundit sig att erkdnna och acceptera de 0vriga
medlemslandernas nationella Overgangsperioder, alla medlemslander forpliktar sig till att
kontrollera yrkeskompetensen och forarna forvantas kunna pavisa sin yrkeskompetens i andra
medlemsléander trots att deras nationella forfallodag kan avvika fran den egna nationens. (SKAL
rf, 2014).
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5 Sociallagstiftning pa vagtransportomradet

Ar 2005, miste totalt nastan 41 000 méanniskor sina liv i végtrafikolyckor inom grénserna for
den Europeiska Unionen. Forutom denna stora méangd ménniskor som miste livet, var dven flera
tusentals andra skadade. Pa grund av detta ar en av Europeiska Unionens nyckelprioriteringar
att gora Europas vagar sakrare att fardas langs med. Detta meddelade Europeiska Kommissionen
I sin publikation Road Transport Policy: Open roads across Europe (2006, s. 6).

Nya lagstiftningen som utfardades 2006 av Europaparlamentet och Europeiska Unionens Rad,
skall enligt publikationen Road Transport Policy (s. 6) forbattra korvillkoren for hart pressade
lastbils- och bussforare. Darforutom skall antalet kontroller utforda pa saval europeiska forare,
som pa europeiska lastbilsfordon, 6ka. Kor- och vilotiderna for lastbilschaufforerna ar
foljaktligen gjorda for att forbattra sakerheten, saval for forarna, men aven for omgivningen,

samt for att fa en mer jamlik och rattvis konkurrens.

Ar 2012 var antalet personer som mist livet i vagtrafikolyckor totalt omkring 28 000, vilket ar
en signifikant minskning sedan 2005. Dock skadades &ven runt 250 000 méanniskor under
samma ar i vagtrafikolyckor. Fredrik Haglund, Europaportalens korrespondent i Bryssel skriver
i sin artikel Tretusen farre doda i europeisk trafik, att denna siffra— 28 000, ar enligt Europeiska
Unionens transportkommissionar Siim Kallas, det lagsta antalet trafikddda sedan rapporteringen

péaborjats. Kallas kallar detta: ’en milstolpe for trafiksékerheten i Europa”. (Haglund, 2013).

Europeiska Kommissionen har med hjalp av European Road Safety Observatory (ERSO)
sammanstallt statistik gallande antalet omkomna i trafikolyckor dar tunga fraktfordon, har
menas lastbilar, som véger dver 3,5 ton, varit inblandade. Enligt denna statistik har andelen déda
i trafikolyckor inom EU néstan halverats fran ar 2004 till &r 2013. Ar 2004 omkom 7 826
personer i trafikolyckor, dar ett tungt fraktfordon varit inblandat, medan det ar 2013 var 4 021

personer. Utvecklingen kan pases i efterféljande Tabell 1.
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Tabell 1. Antalet avlidna i trafikolyckor dar ett tungt fraktfordon varit involverat 2004-
2013
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
EU 7826 7589 7212 6830 6224 5046 4604 4504 4297 4021

(ERSO, 2015)

5.1 Tillampningsomrade

Bestammelserna angaende lastbilsbilférarens kor- och vilotider &r enhetliga inom Europeiska
Unionen (EU) och det Europeiska Ekonomiska Samarbetsomradet (EES). Enligt avtalen
ansvarar varje medlemsland for att andamalsenligt och regelbundet kontrollera, pa saval vagar
som i foretagens lokaler, att bestimmelserna foljs. Detta skriver Arbetarskyddsforvaltningen i

sin publikation Bilforares kor- och vilotider (2014, s.7).

Enligt huvudregel tillampas forordningen om kér- och vilotider pa godstransporter utférda pa
allmanna vagar om fordonets hogst tillatna vikt, inklusive slapvagn alternativt pahangsvagn,

Overstiger 3,5 ton.

Bestammelserna tillampas inte pa specialfordon, vilka inte ar avsedda for gods- eller
persontransport, exempelvis betongpumpbilar eller lyftkranar som inte &r avsedda for

godstransport. (Arbetarskyddsférvaltningen, 2014, s. 8)

5.2 KOor- och vilotider

I det har kapitlet definieras och redog6rs kor- och vilotiderna angivna i Europaparlamentets och
radets forordning nr 561/2006 om harmonisering av viss sociallagstiftning pa
vagtransportomradet och om éndring av radets forordningar (3821/85 & 213/98) samt om
upphévande av radets forordning (3820/85) (artikel 4 & 6-8), samt delvis i Europaparlamentets
och radets direktiv 2002/15/EG av den 11 mars 2002 om arbetstidens forlaggning for personer

som utfor mobilt arbete avseende véagtransporter (artikel 4).
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5.2.1 FoOrare

Foraren ar den person som kor fordonet eller medfdljer i ett fordon for att vid behov vara
tillganglig for korning. (Europaparlamentets och radets férordning 561/2006 & 2002/15/EG).

522 Kortid

Den tid som registrerats som korning, vanligtvis automatiskt av fardskrivaren nar fordonet ar i

rorelse, eller i sdana fall dar fardskrivaren inte kan anvandas antecknas detta manuellt.

Under en vecka far den maximala kortiden inte Gverstiga 56 timmar, dock far den sammanlagda
kortiden inte dverstiga 90 timmar under de tva pa varandra féljande veckorna. Dessutom far den
genomsnittliga veckoarbetstiden inte dverstiga 48 timmar. Forutsatt att den genomsnittliga
veckoarbetstiden beraknat éver fyra manader ar 48 timmar per vecka, ar det tillatet att lata
veckoarbetstiden uppga till maximalt 60 timmar per vecka. (Europaparlamentets och radets
forordning 561/2006 & 2002/15/EG).

5.2.3 Daglig kortid

Den sammanlagda kortiden antingen mellan slutet pa en dygnsvila och bérjan pa nasta

dygnsvila, eller mellan en period av dygnsvila och en period av veckovila.

Den dagliga kortiden far inte dverstiga nio timmar, med undantag for hogst tva ganger i veckan,
under vilka kortiden far strackas ut till tio timmar. (Europaparlamentets och radets forordning
561/2006 & 2002/15/EG).

5.2.4 Korperiod

Korperioden ar den sammanlagda kortiden fran att foraren borjar kora, efter en viloperiod eller
rast, till dess att denne tar en rast eller viloperiod. Korperioden &r tillaten att vara bade oavbruten

och avbruten.
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En korperiod &r maximalt fyra och en halv timme, vartefter féraren bor ta en sammanhangande
rast pa minst 45 minuter, forutsatt att foraren inte tar en viloperiod. Den 45 minuter langa rasten
kan bytas ut mot en 15 minuters rast, vilken i ett senare skede efterfoljs av en 30 minuters rast.
De uppdelade rasterna fordelas 6ver kortiden pa ett sadant satt att korperioden inte dverstiger
fyra och en halv timme. (Europaparlamentets och radets forordning 561/2006 & 2002/15/EG).

5.25 Rast

Tidsperiod under vilken foraren inte far kora eller utféra nagot annat arbete, samt vilken endast
skall anvandas for aterhamtning. (Europaparlamentets och radets forordning 561/2006 &
2002/15/EG).

5.2.6 Vila

En vila innebér en sammanhangande tidsperiod, under vilken foraren kan forfoga sin tid helt
fritt. (Europaparlamentets och radets forordning 561/2006 & 2002/15/EG).

5.2.7 Dygnsvila

En dygnsvila bestar av antingen en normal dygnsvila eller en reducerad dygnsvila, under vilken

foraren fritt kan disponera sin tid.

En normal dygnsvila bestar av minst elva sammanhangande timmar. Ett andra alternativ till
normal dygnsvila kan bestd av tva perioder, varav den forsta bestdr av minst tre timmars
sammanhangande vila och den andra perioden bestar av minst nio timmars sammanhangande

vila.

En reducerad dygnsvila bestar av en viloperiod pa minst nio men mindre &n elva timmar. En

forare far ha maximalt tre perioder av reducerad dygnsvila mellan tva veckovilor.
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Foraren bor under varje 24-timmarsperiod, efter den foregaende dygnsvilans eller veckovilans
slut, pabdrja en ny dygnsvila. En dygnsvila far forlangas till en normal veckovila.
(Europaparlamentets och radets forordning 561/2006 & 2002/15/EG).

5.2.8 Veckovila

En veckovila innebér en tidsperiod under veckan nér foraren fritt kan disponera sin tid.
Veckovilan bestar antingen av en normal veckovila eller en reducerad veckovila. En ny
veckovila bor inledas senast efter sex stycken 24-timmarsperioder fran och med slutet av den

foregaende veckovilan.

Den normala veckovilan utgér en sammanhangande viloperiod pa minst 45 timmar, medan en
reducerad veckovila innebér en viloperiod pa mindre an 45 timmar, vilken kan forkortad till

minst 24 timmars sammanhéangande vila.

En forare skall under tva pa varandra foljande veckor ta antingen tva normala 45 timmars
veckovilor, eller en normal veckovila samt en reducerad veckovila pa minst 24 timmar. Efter
den har tvaveckorsperioden, innan den tredje veckans slut, bor dock reduceringen av veckovilan
kompenseras med motsvarande sammanhangande vila. Kompensationen, vilken tas ut for
reducerad veckovila, i form av vila bor tas ut i samband med en annan viloperiod pa minst nio

timmar.

En veckovila som paborjas i en vecka och som fortsatter i pa foljande vecka, raknas enbart for
en vecka, inte bada. (Europaparlamentets och radets forordning 561/2006 & 2002/15/EG).
5.2.9 Vecka

En tidsperiod som stracker sig fran kl. 00:00 pa mandag till och med kl. 24:00 pa séndag.
(Europaparlamentets och radets forordning 561/2006 & 2002/15/EG).
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5.2.10 Annat arbete

All annan verksamhet som ingar i arbetet, forutom korning, det vill saga lastning och lossning,
hjalpa passagerare som stiger av eller pa fordonet, samt rengéring och tekniskt underhall. Detta
arbete gors for endera for samma, alternativt for en annan arbetsgivare, inom eller utanfor
transportsektorn. (Europaparlamentets och radets forordning 561/2006 & 2002/15/EG).

5.2.11 Multibemanning

Fordonsbemanning dar minst tva forare medféljer fordonet for att kora det under varje korperiod
mellan tva efterfoljande perioder av dygnsvila eller mellan en period dygnsvila och en period
veckovila. Det &r inte obligatoriskt att fler &n en forare nérvarar under den forsta timmen av

multibemanning, men ar obligatorisk for den aterstaende perioden.

Forare bor ta en ny dygnsvila pd minst nio timmar senast 30 timmar efter den forgaende
dygnsvilan, alternativt veckovilan, vid multibemanning. (Europaparlamentets och radets
forordning 561/2006 & 2002/15/EG).

5.3 Undantag och special 6verenskommelser

Fran uppgjorda regelverk har till dessa aven stiftats undantag. | detta kapitel foljer bade
undantag som galler alla medlemslanderna i Europeiska Unionen eller som enbart rader i

Finland, samt redogorelse for AETR-dverenskommelsen.

Vid korning helt eller delvis utanfor Europeiska Unionen och Europeiska ekonomiska
samarbetsomradet tillampas AETR-reglerna for hela transporten, savida transporten kors till,
fran eller genom ett land, vilket ingar i AETR-0verenskommelsen. Landets egna bestammelser

géller vid kérning inom ett land, vilket inte & medlem i varken EU, EES eller AETR.
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53.1 AETR

AETR ar en 6verenskommelse om arbetsforhallanden for internationella véagtransporter. Denna
tillampas i de Ovriga landerna i Europa, vilka inte & medlemmar i EU eller EES, samt i vissa
delar av Asien. Enligt Transportstyrelsens publikation Kor- och vilotider (2015)
overensstammer AETR-reglerna sedan september 2010 till stérsta delen med det regelverk som

géller inom EU.

5.3.2 Undantag gallande alla medlemslander i EU

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 561/2006 om harmonisering av Viss
sociallagstiftning pa vagtransportomradet definierar i artikel 3 de undantag inom Europeiska
Unionen dar forordningen inte tillampas pa vagtransporter.

Dessa undantag avser fordon som anvénds for persontransporter i linjetrafik, savida langden pa
linjen inte Gverstiger 50 kilometer, fordon vilkas hogsta tillatna hastighet inte Gverstiger 40
kilometer i timmen, samt fordon som &gs eller hyrs ut av férsvarsmakten, raddningstjansten,
brandforsvaret och styrkor, vilka ansvarar for uppratthallande av allméan ordning, géllande
fordon som inte ar forsedda med forare, sdvida transporten utfors enligt de uppgifter som paforts
dessa yrkeskarer och genomfors under deras kontroll. Forutom dessa undantag, ar férordningen
inte gallande angdende fordon, vilka anvands i nddsituationer eller betraffande raddningsarbete,
samt specialfordon anvands for sjukvardsandamal, inbegripet dven fordon, vilka anvands for
icke-kommersiella transporter av humanitart bistand. Specialfordon som anvands till bargning,
inom en radie pa 100 km fran fordonets stationeringsort galler inte heller under férordningen.
Likasa avses fordon, vilka provas pa vag i samband med ett tekniskt utvecklingsarbete,
underhall eller reparation, samt nya alternativt ombyggda fordon, vilka dnnu inte tagits i bruk,
galla som undantag till forordningen om harmonisering av viss sociallagstiftning pa
vagtransportomradet. Férutom dessa, tillhor dven fordon, alternativt en fordonskombination,
med en hogst tillaten vikt, vilken inte Gverstiger 7,5 ton, som anvands for icke-kommersiell
transport av gods, samt kommersiella fordon som betraktas som veteranfordon med stdd av
lagstiftningen i den medlemsstat dessa kérs och som anvénds for icke-kommersiell transport av

gods, alternativt personer.



17

5.3.3 Ovriga undantag som tillats i Finland

Enligt Forordningen om anvéandning av fordon pa vag (13.12.2007/1221) § 7 Undantag i fraga

om anvéndning av féardskrivare och kortider behdver artiklarna 5-9 i Europaparlamentets och

radets forordning (EG) nr 561/2006 om harmonisering av viss sociallagstiftning pa

vagtransportomradet och om &andring av radets forordningar (EEG) nr 3821/85 och (EG) nr

2135/98 samt om upphavande av radets férordning (EEG) nr 3820/85 inte féljas vid anvandning

av fordon enligt foljande:

fordon, vilka anvands eller hyrs ut, utan forare, av foretag som idkar jordbruk,
tradgardsodling, husdjursskotsel eller fiske, for korning innanfor en krets pa 100 km fran
garden, savida fordonskdrningen inte ar forarens huvudsakliga uppgift, samt att man
med fordonet i fraga, i liten utbredning transporterar egna varor vilka saljs pa torg eller
pa en annan bestamd plats eller om transporten avser hastar som foretaget sjélvt har hand
om

fordon, alternativt fordonskombinationer, vars hogsta tillatna massa inte dverstiger 7,5
ton, samt vilka anvénds for postutdelning, i enighet med lagen om posttjanster eller for
transportering av utrustning eller material som foraren har bruk for i sitt arbete, sétillvida
att fordonen anvands inom en krets pa 50 km fran dar foretaget ar belaget, samt att
kdrningen av fordonet inte &r forarens huvudsakliga uppgift

fordon, som enbart anvands pa 6ar med en areal pa hogst 2 300 kvadratkilometer, vilka
dessutom inte &r forenade med fastlandet med for motorfordonstrafik 6ppna broar,
tunnlar eller vadstéllen

fordon, vars anvandningsomrade &r évningskorning for erhallande av korkort, alternativt
yrkeskompetensbevis, samt for examensavlaggning, savida fordonet inte &r i anvandning
for kommersiell transport

fordon, vilka anvéands vid underhall av avlopps-, dversvamningsskydds-, vatten-, gas-
och elanlaggningar, kontroll av vagar och vagunderhall, insamlande och bortférande av
hushallsavfall, telekommunikationstjanster, television- och radiosandningar, samt
pejling efter televisions- och radiosdndare och -mottagare.

fordon, vilka anvénds for icke-kommersiell trafik, med 10-17 sittplatser

fordon utrustade i undervisningssyfte, dar undervisningen sker medan fordonet forblir

stillastaende
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e fordon avsedda for mjélkuppsamling fran gardsbrusenheter och for att lamna tillbaka
mjolkbehallare eller mjélkprodukter avsedda for djurfoder till gardsbruksenheter

o fordon avsedda for transport av vardeforemal, alternativt pengar

o fordon, vilka anvands for transportering av djuravfall eller djurkadaver, vilka inte &r
avsedda som manniskoftda

o fordon, vilka enbart anvands pa vagar inom knutpunktsanlaggningar, sasom hamnar,
jarnvagsterminaler samt intermodala terminaler

e fordon, med vilka levande djur fran gardsbruksenheter transporteras till lokala
marknader och vise versa, alternativt till slakterier, inom en krets pa 50 km fran gardarna

e specialfordon, vilka anvands av ndjesparker samt cirkusar.

Forutom ovan namnda undantag ar det vid godstrafik aven tillatet att forlanga den dagliga
kortiden med hogst tva timmar samt att den dagliga vilotiden far forkortas med hogst en timme
nar det ar frdgan om bérgningstransporter, transporter vid foretag som bedriver jordbruk,
tradgardsodling, uppfodning eller fiskeri vid torghandel eller vid hasttransport dar foretaget

sjalv har hand om héstarna.

Vid transport av levande fiskar under perioden fran och med den 15 april till den 30 juni, samt
fran den 15 augusti till den 31 oktober far avvikelse goras fran forordningen om kor- och
vilotider goras pa ett sadant satt att den maximala kortiden per dag forlangs med hogst tva
timmar, den genomsnittliga veckokdrtiden, vilken ar 45 timmar, forlangs med hogst tio timmar,
samt att den sammanlagda kortiden under tva pa varandra foljande veckor forlangs med hogst

20 timmar.

6 Fardskrivare

Fardskrivare bor enligt Radet for Europeiska ekonomiska gemenskapen (EEG), forordning
3821/85 (artikel 3, mom. 1), finnas i alla fordon som omfattas av reglerna for kor- och vilotider
inom EU. Dessutom anvands det digitala fardskrivarsystemet dven i AETR-landerna.
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Syftet med fardskrivare ar att saval foraren och foretaget, som myndigheterna, skall kunna
kontrollera att kor- och vilotiderna féljs enligt angivna bestammelser. For att 1asa mer om vilka
bestammelser som géller kor- och vilotider for lastbilsforare, se kapitel 5. Forutom att folja
angivna bestammelser, ar syftet med fardskrivare dven att forbattra forarnas arbetsforhallanden
och trafiksakerheten, samt att garantera jamlika konkurrensforutsattningar mellan olika

transportféretag och transportformer.

Det finns tva olika modeller av fardskrivare, en analog och en digital. Den &ldre modellen, den
analoga, registrerar kor- och vilotiderna pa diagramblad mekaniskt, medan kor- och vilotiderna
registreras digitalt pa ett forarkort i ett fordon utrustat med digital fardskrivare. Den digitala
fardskrivaren ar obligatorisk i fordon avsedda for godstrafik, vilka registrerats forsta gangen
fran och med den 1 maj 2006 och vilkas hogsta tillatna massa med slapvagn eller pahangsvagn

Overstiger 3,5 ton.

Eftersom bada modellerna fortfarande ar i bruk, kommer jag i detta arbete att redogora for

vardera fardskrivarens funktion och anvandning, samt for eventuella for- och nackdelar.

6.1 Analog fardskrivare

Vid anvéndning av en analog fardskrivare registreras kor- och vilotiderna pa diagramblad.
Foraren bor kontrollera att fardskrivaren visar ratt tid och att ratt diagramblad ar insatt, innan
denne pébdrjar sin korning. Féraren ansvarar bland annat for att diagrambladen som anvénds &r
hela och rena, att ett och samma diagramblad inte anvénds langre an 24 timmar och att denne,
vid en kontroll, kan uppvisa information om sina aktiviteter for dags dato och for kérning de 28
foregaende kalenderdagarna som omfattas av kor- och vilotidsforordningen. Dessutom skall
foraren, ifall att fardskrivaren ar tillfalligt ur funktion, sjalv anteckna tider for korning,
tillgdnglighet, annat arbete och rast eller vila, for att kunna bevisa detta vid eventuell kontroll.
Ifall foraren byter fordon under dagen, kan denne fortsatta anvdnda samma diagramblad, dock

for hogst tre byten pa ett diagramblad, darefter kravs det att foraren paborjar ett nytt.

Pa varje diagramblad bor framkomma forarens fullstandiga for- och efternamn, start- och

slutdatum, startort samt ort dar korningen avslutades, kilometerstéllning vid saval korningens
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bdrjan, som vid dess avslut, forarens aktiviteter sedan dennes senast avslutade dygns- eller
veckovila, samt fordonets registreringsnummer. Ifall foraren byter arbetsfordon under dygnet,
skall pa diagrambladets baksida antecknas tidpunkten nar forarens borjade anvanda det nya
fordonet och det nya fordonets registreringsnummer, kilometerstalining vid start, samt
kilometerstallning vid kérningens avslut. Detta informerar den svenska Transportstyrelsen om.

(Transportstyrelsen, u.a.).

Det negativa med en analogisk fardskrivare ar att vid flera stopp och kortare kérningar blir det
svart for chaufforen att halla koll pa sin kor- och vilotid. Dessutom blir diagrambladen latt bort
tappade eller olasbara, framfor allt vid flera fordonsbyten, vilket leder till att chaufforen da inte

kan redovisa sin korning. (Transportstyrelsen, u.a.).

6.2 Digital fardskrivare

Fran och med den 1 maj 2006 bor alla lastbilar som tas i bruk inom EU vara utrustade med
digitala fardskrivare. Detta géller de fordon som omfattas av EEG:s regler for kor- och vilotider.

Dessutom anvénds det digitala fardskrivarsystemet dven i AETR-landerna.

Digitala fardskrivare samlar in information om férarens kor- och vilotider, vilka lagras pa ett
for foraren personligt fardskrivarkort, det vill saga ett forarkort. Den har informationen bor
kopieras till arbetsgivaren, med intervaller pa tre veckor fran forarens forarkort och med tva
manaders intervall fran fardskrivarens masslagringsminne. De nedladdade uppgifterna bor
bevaras i foretaget i ett ar och skall anvandas till att vidareutveckla foretagets verksamhet samt
for att kontrollera att foraren tillampar bestdmmelserna om kor- och vilotider.

Varje transportforetag bor ha ett foretagskort. Det dr inte samma kort som det personliga
forarkortet, vilket varje chauffor bor ha. Foretagskortet laser den digitala fardskrivaren till
endast det egna foretagets bruk. Fardskrivaren lases nar lastbilen tas i bruk av foretaget, vilket
gor att ingen utomstaende, med undantag for polisen, kan komma at och lasa uppgifterna i
fardskrivarens minne. Det har gor man saval for chaufforens personliga rattsskydd och for att
sékra uppgifterna i fardskrivarens massminne, som for att personlig definiering av kor- och

vilotider. Enda gangerna fardskrivaren lases upp, ar nar uppgifterna skall kopieras for foretagets
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lagring och slutligen nér bilen séljs. Enligt en intervju med Petri Murto, chef for expertistjanster
vid Finlands Transport och Logistik SKAL r.f., vilken publicerats i tidningen Kuljetusyrittdja
6/14, ar det flera transportforetag som inte anvéander sig av foretagskortet, trots att det &r en
lagstadgad forpliktelse. Enligt Trafi ar saval forarkortet, som foretagskortet ar bada giltiga i fem
ar och bor darefter fornyas. (SKAL rf, 2014; Trafi, u.a.).

Innan foraren pabdrjar sin korning bér denne kontrollera att fardskrivaren ar installd pa ratt tid
och i ratt land. Vartefter arbetsdagen fortloper skall foraren aktivt anvénda sig av
tidsgruppsvéljaren och vélja mellan de fyra tidskategorierna for att korrekt registrera sina kor-
och vilotider. Se kapitel 6.2 angaende fardskrivarens symboler, dar de fyra tidskategorierna

definieras.

Foraren ansvarar for att fardskrivaren och kortet anvands pa ratt satt och att dessa inte forstors.
Kortet skall, nar det inte ar i fardskrivaren, forvaras pa ett sadant satt att det inte utsatts for
bojning, tryck eller att det kan ta skada pa annat satt. Foraren skall dessutom se till att det finns
tillrackligt med fardskrivarpapper i fardskrivaren.

| sddana fall dar fardskrivaren inte kan anvandas, till exempel om den ar tillfalligt ur bruk eller
forarkortet blivit stulet, skall tidsredovisningen géras manuellt pa ett papper, vilket bor arkiveras
i minst ett ar. Det har pappret ersatter de manuellt inmatade uppgifterna som annars skulle lagras
pa forarkortet och i fardskrivaren. P& det har pappret skall férutom férarens fullstandiga namn,
forarkorts- och kérkortsnummer, samt underskrift a&ven framga startort samt ort dar kérningen
avslutades och kilometerstéllning vid bade kdrningens bérjan och avslut. Dessutom bor dar
finnas start- och slutdatum, forarens aktiviteter sedan dennes senast avslutade dygns- eller

veckovila och fordonets registreringsnummer. (Trafi & Transportstyrelsen, u.a.).

6.3 Fardskrivarens symboler

De symboler som anvénds nar kor- och vilotider registreras i fardskrivare ar likadana for saval
analoga, som digitala fardskrivare. Symbolerna &r uppdelade i fyra tidskategorier: kortid, annat
arbete, rast eller vila, samt tillganglighet. Nedan preciseras de fyra tidskategorierna, samt deras
anvandning i enlighet med Europaparlamentets och radets direktiv 2002/15/EG om arbetstidens
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forlaggning for personer som utfér mobilt arbete avseende végtransporter, samt enligt svenska

Transportstyrelsen.

631 @ Kortid

Kortiden ar den tid som fardskrivaren registrerar som korning. De flesta fardskrivare staller sig
automatiskt pa kortid nar fordonet rullar framat. (Europaparlamentets och radets direktiv
2002/15/EG & Transportstyrelsen, u.a.).

6.3.2 b2 Annat arbete

Symbolen annat arbete indikerar arbete, vilket chaufforen utfor saval at samma eller en annan
arbetsgivare, bade inom och utanfor transportomradet, men ett sadant arbete som inte ar korning.
Den digitala fardskrivaren andrar sig automatiskt fran kortid till annat arbete nar foraren stannar.
(Europaparlamentets och radets direktiv 2002/15/EG & Transportstyrelsen, u.a.).

6.3.3 == Rast eller vila

Symbolen for rast skall anvandas nér fordonet inte rullar och nar féraren har sin vila, enligt
bestammelserna angdende kor- och vilotider. (Europaparlamentets och radets direktiv
2002/15/EG & Transportstyrelsen, u.a.).

6.3.4 |/Tillganglighet

Tillganglighet avser andra perioder nér fOraren inte utfor arbete, men dessa perioder anses inte
vara raster och viloperioder. Nar foraren ar tillganglig ar denne inte tvungen att befinna sig vid
sitt arbetsfordon, men trots detta forvantas vara tillganglig for att kunna paborija eller fortsatta
kdrningen eller annat arbete. Perioder under vilka foraren ar tillganglig anses framfor allt vara

nar foraren foljer med fordonet nar detta transporteras med férja eller tag, vid vantetid vid
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statsgranser eller som foljd av trafikforbud. (Europaparlamentets och radets direktiv
2002/15/EG & Transportstyrelsen, u.a.).
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/ Empiriska delen

Syftet med den empiriska delen &r att ta reda pa hur chaufférer och akare ser pa
vagtransportbranschen, med alla dess regleringar och bestdmmelser. VVagtransportbranschen &r
en av de hardast kontrollerade branscherna, vilket standigt utvecklas och reglementen stramas
at. Hur ser branschfolket pa detta? Hur har tiderna forandrats, har det blivit battre, eller var det

battre forut? Vad anser yngre generationer om framtiden for véagtransportbranschen?

7.1 Understkningsmetod

Den undersokningsmetod jag har valt att anvdnda mig av, Kkallas for kvalitativ
undersokningsmetod. Metoden &r passande for andamalet, eftersom undersokningen &r bred och
undersokningsmetoden ger méjlighet for respondenterna att ge utforliga svar. Metoden later mig

valja lampliga respondenter och svaren kan sedan tolkas och sammanstéllas i I6pande textform.

7.2 Forverkligande

For att forverkliga undersokningen har jag intervjuat fem personer, vilka alla har olika
erfarenheter och tid inom végtransportbranschen. Dock har alla respondenter erfarenhet av
utrikestrafik, endera som akare eller som chauffor, alternativt bade och. Samtliga respondenter

ar finlandare och bosatta i Finland.

Intervjuerna har genomférts under december 2015 och januari 2016. For att fa ordentliga svar
och respons, vilken kan tolkas och sammanstéllas, har jag valt att gora intervjuerna personligen.
Tack vare respondenternas varierade erfarenheter, ger personliga intervjuer mig mojlighet att
anpassa intervjun enligt vardera respondenten. Dock hade jag en del fragor, vilka jag utgick fran

vid varje intervju. Dessa finns att pases i Bilaga 1.
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8 Intervju med Mathias Bergfors

Mathias Bergfors &r fodd 1991 och har verkat inom végtransportbranschen som chauffor i
ungefar fem ar. Under sin karriar beraknar Bergfors sig ha kort ungefar en halv miljon kilometer,
detta framst mellan Finland och Sverige, mestadels i landernas sddra regioner. Detta gor

Bergfors fortfarande idag, da han kor styckegods at J. Rosenqvist Ab.

Angaende vagtransportbranschen idag, anser Bergfors att det finns for mycket begransningar,
samtidigt som man péverkas av standig stress. Overlag anser han att vagtransportbranschen ar
nagot sa nar stabil, &ven om det nu under senare tid har minskat med gods som fraktas med hjalp
av langtradare och lastbilar, samt att det tillkommit allt mer utlandska chaufforer och akare i
form av billig arbetskraft. Den utldndska, billiga arbetskraften har &ven funnits tidigare, men ses

mer utav idag och blir allt vanligare.

Pa fragan om Bergfors tror att alla kunde konkurrera pa lika villkor for att fa bort den billiga
arbetskraften, med omanskliga villkor, svarar han att alla problem har sina lésningar, men hur
en sadan I6sning ser ut i det har fallet, vet han inte. Det har problemet tror han inte har nagon
I6sning Overhuvudtaget. Trots den Okande utldndska arbetskraften menar Bergfors att de
finlandska chaufforerna och dkarna alltid kommer att finnas kvar inom branschen.

Nar jag stéller fragan ifall chaufforen anser att den lagstiftning och de férordningar som finns
har gjort transporterna sakrare, gynnat chaufférens halsa, samt att de varnat om miljon, vilka ar
bestammelsernas huvudmal, far jag ett klart och tydligt svar: NEJ. Bergfors anser att alla kurser

och tillstand som finns inom végtransportbranschen idag har gatt till Gverdrift.

Han anser dock att det &r bra att det finns en del regleringar, men att de inte fungerar och gynnar
de parter det ar tankt. Det vore béttre om man kunde fa stélla sig sjalv, om det var mer flexibelt,
sa att det inte blir sa som det var forut, nar alla korde allt de kunde. Bergfors menar att det borde
vara mildare forordningar och regleringar, sa att man kunde fa arbeta nar man sjalv vill och

kroppen klarar av det. Da skulle chaufforerna ma béttre.
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Som chauffor har du mycket att komma ihag samtidigt som du bor kontrollera att du foljer alla
regleringar som finns, vilka Bergfors anser ar 6verdrivna och leder till att du som chauffor mar
samre. Lagstiftningen och forordningarna gynnar alltsa inte chaufforens halsa. Har det da blivit
sékrare att fardas i trafiken, &r transporterna sékrare, vilket de borde vara enligt reglementets
syfte? Som svar far jag ett tydligt nej, med skratt.

Bergfors menar att transporterna och att fardas pa vagarna inte kan bli sékrare med hjélp av de
regleringar som finns, bland annat da kor- och vilotiderna och yrkeskompetensen. Han namner
att man ofta far lasa om, framst da utlandska chaufforer, vilka har kort lastbil med falska kérkort,
eller till och med utan korkort och tillstand. Detta &r nagot han menar att man inte kan komma
ifran, att ingen kommer kunna fa stopp pa detta fusk och trots att nya regler sétts upp och man
infor nya forordningar, kommer den svarta marknaden anda att finnas dar. Det finns alltid de
som kommer pa ett nytt sétt att kringga nya regler. Bergfors séager att det finns sadana som kor
lastbil pa vagarna idag, vilka aldrig kort lastbil forut, an mindre har lastbilskorkort eller tillstand.
Darfor anser han att transporterna inte blivit sédkrare trots de regleringar och forordningar som
finns idag. Dessutom finns det de som arbetar langa dagar och har lang vég till jobbet, som efter
en lang dag satter sig i bilen och skall kor den langa vagen hem. De satter sig i bilen och blir
med ens valdigt trotta och kanske har flera timmar att kora innan de d& hemma. De anser
Bergfors &r en storre risk i trafiken, an chaufforer som &r vana att kdra och kor varje dag, 3000
km i veckan. Han menar att en van chauffor kanner pa sig pa ett annat satt nar denne blir for
trott for att fortsatta kora. Det géller att veta skillnaden mellan att vara trott och att vara pa vég
att somna. Klart det ar individuellt, men om dgonen héller pa att falla igen, da ska du nog inte

kora.

Angaende miljon och dess valmaende, menar Bergfors, att den nog mar béttre i och med att bilar
fornyas och byggs pa ett satt som ger mindre utslapp. Men nar fragan stélls, att hur paverkar det
miljon nar totalmassan for fordonen hojs, idag ar det tillatet med upptill 76 tons totalmassa pa
en modulkombination, mar miljon béttre av det ocksa? Da kommer svaret att det nog sliter pa
vagarna och &r pa sa sitt inte alls bra for miljon. Han konstaterar att det ar svart att saga om

miljon varnas om, med hjélp av de regleringar som finns idag.
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Kravet pa yrkeskompetensen anser Bergfors ar ett 16jligt pahitt, att det enbart ar ett satt for staten
att fa in pengar. Han kan acceptera att yngre och/eller oerfarna personer som tar korkort och
skall borja kora lasthil skall ga yrkeskompetenskurser, men att gamla, erfarna lastbilschaufforer
som kort lastbil hela sina liv skall bli tvungna att ga yrkeskompetenskurs, det begriper han sig
inte pa. Ifall man skall ga yrkeskompetenskurs, anser han att det borde vara viktiga kurser, som

exempelvis forsta hjalp, inte sadana 16jliga kurser som chaufforerna tvingas ga nu.

Enligt Lag om yrkeskompetens for lastbilsforare tillampas krav pa yrkeskompetens av
medborgare i stater inom EES, samt av medborgare i andra lander som &r anstéllda i ett foretag
eller anlitats som forare av ett foretag som etablerat sig i en EES-stat. Tror du att detta tillampas
av de utlandska chaufférer som kor i Finland? Detta tvivlar Bergfors pa. Han menar precis som
tidigare omnamnt, att de utlandska chaufforerna hittar satt att fiffla med detta. Han tvivlar pa att
de utlandska chaufforerna sitter pa sina femdagars kurser och genomfor yrkeskompetensen
enligt bestammelserna. Han menar att det &r svart att avgora, men nar det kommer till chaufforer
fran exempelvis Baltiska landerna och Polen ser han orsak att tvivla pa att

yrkeskompetenskravet efterfoljs.

Sammanfattningsvis anser Bergfors att yrkeskometenskravet pa fem kursdagar ar for mycket,
saval i form av en stor utgift for arbetsgivaren, det vill sdga akaren, som brist pa nyttig
information, detta enbart for att kunna ha ett arbete. De fem kursdagarna menar han att inte ar
till nagon nytta, nar chaufforerna inte koncentrerar sig pa kursinnehallet, utan bara &ar pa plats
pa grund av att de &r tvungna. Han tycker dock att viktiga kurser, sasom forsta hjalpen
fortfarande kunde vara en obligatorisk kurs. Bergfors tycker att man helt och hallet borde slopa
yrkeskompetenskravet och istallet halla kurser pa frivillig basis for de finlandska chaufférerna.
En del av de utlandska chaufférerna som inte har ndgon aning om klimatet i Norden och
trafikkulturen har, skulle istallet ha mer nytta av yrkeskompetensen an finldndska chaufforer

som ar vana vid klimatet och vet vad det innebar med sno och halka.

Kor- och vilotidsforordningen &r enligt Bergfors for stram och saknar flexibilitet. Han menar att
det ar for mycket att fundera pa, enbart for att kora lastbil. Han tillagger dock att det ar bra med
vissa granser, men att férordningen nu ar alltfor stram. Att man som chauffér borde kunna

justera lite och fa tillgodo kortid, ifall man tvingats sta pa samma stalle en langre tid. Som
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forordningen ar nu finns det enligt Bergfors ingen lénsamhet i den och att det & omdgjligt att

folja kor- och vilotiderna till punkt och pricka, ifall man vill fa vinst av transporten.

Bergfors har fatt sin yrkeskompetens kontrollerad av myndigheter en gang av tre och anser att
yrkeskompetensen inte kontrolleras tillrackligt ofta, att myndigheterna inte verkar bry sig i den.
Givetvis ar det skillnad pa poliserna, men de flesta ar mer intresserade av korkortet. Kor- och
vilotiderna daremot, har han fatt kontrollerade varje gang han varit i poliskontroll. En del
myndigheter har har viss forstaelse for chaufforernas situation och kan 6verse viss évertradelse
av forordningen. Bergfors tillagger att det syns om man som chauffor verkligen forsoker folja
kor- och vilotidsforordningen, eller om du rent av struntar i den. Darav kan myndigheter ha visst

Overseende ifall man verkligen forsoker.

Nar fragan ifall kor- och vilotiderna kontrolleras for ofta eller for sallan, blir svaret, likt tidigare
svar; det ar bra att de kontrolleras, eftersom ingen skulle félja férordningen annars. Nar det dock
kommer till den utldndska arbetskraften menar Bergfors att det finns en hel del fusk med kor-
och vilotiderna, samt att de utlandska chaufférerna kér sa mycket det bara ar méjligt och
anvander sig av flera fardskrivarkort. De kor mycket, till 1aga priser och konkurrerar darmed ut

de finlandska chaufforerna.

Vanligtvis kor Bergfors en lastbil med digital fardskrivare, ndgot han idag ocksa foredrar, tack
vare dess enkelhet. Eftersom man som chauffér bér ha mer koll sjalv nar man kér med en analog
fardskrivare, foredrar han den digitala som haller koll at chaufféren och meddelar nar det borjar

bli dags for paus och nar kortiden for dagen borjar vara forbrukad.

Cabotagetransporterna ar nagot som missbrukas i allra hogsta grad och det &r valdigt
frustrerande. Bergfors menar att han ser bilar som han vet kor for manga cabotagetransorter,
eftersom de blir en bekant syn pa vagarna i samma land. Oftast kor de hér bilarna i stora akeriers
namn, dar chaufforerna gor allt for att fa kdra for att sen fa en liten slant. Nagot han benamner
som en risk pa vagarna och dessutom en orsak till att det forekommer mycket stélder av bland
annat bransle. De utlandska chaufforerna far for lite pengar for att kunna éverleva, att de inte
ens har rad att tanka lastbilen och tvingas da stjala av andra lastbilar for att kunna utféra den

billiga transporten, for att sen fa en liten slant till mat.
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Bergfors anser dock att man inte skall forbjuda cabotagetransporterna, eftersom de &r ett utmaérkt
satt att forflytta sig inom ett lands gréanser, utan att fa s3 manga kilometrar som inte ger nagon
vinst, det vill sdga kilometrar man kor utan last och dar man endast forflyttar bilen. Dessa borde
daremot kontrolleras noggrannare och inte missbrukas i den grad det gors idag. Resursbrist ar
en stor faktor som han namner. Det finns inga resurser fran myndigheternas sida att kontrollera
cabotagetransporter och darfor ar det sa enkelt att missbruka dem idag. For att kompensera
myndigheternas resursbrist i fragan, finns idag en lag om koparens utredningsskyldighet, nagot
Bergfors anser borde anvandas mer av kopare. Tyvarr ar det anda oftast priset som avgor vilken
transport6r som far transportera godset och inte vilka forhallanden chaufférerna har. Bergfors
tror inte att det ar mojligt att helt och hallet fa bort cabotagetransporternas missbruk, det skulle
kravas valdigt stranga kontroller, men ater en gang kommer det till resursbrist fran

myndigheternas sida.

Framtiden inom végtransportbranschen ser inte lovande ut och Bergfors menar att trenden
géllande billig, utlandsk arbetskraft kommer att utvecklas &nu mer. Det ska vara billigt att
transportera gods och det ska bli annu billigare arbetskraft. Han anser att chaufférslonerna for
de utlandska chaufforerna borde hajas, for att efterlikna den finlandska standarden, i sadana fall

kunde framtiden bli ljusare for de finlandska chaufférerna och akarna.

Végtransporterna som transportsatt kommer att finnas dven i framtiden, &ven om
masstransporterna kan komma att minska langs vagarna och istéllet forflytta sig till andra

transportsatt, framst da tagtransport.

I slutet av intervjun kommer Sverige och Norge upp och deras reglementen. | Sverige har man
vagskatt for utlandska fordon, nagot Bergfors anser att Finland borde tillampat for lange sedan.
I Norge behover man en speciell utrustning i framrutan, vilken automatiskt registrerar varje gang
fordonet aker igenom en avgiftsbom, en utrustning utan vilken man inte ens far komma in i
landet. Nagot man kunde tillampa &ven i Finland for att fa in pengar till vagar och underhall,
men ocksa for att kunna ha viss koll pa cabotagetransporterna. Ett utvecklingsforslag, vilket

Bergfors anser borde tillampas.
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9 Intervju med Karl-Anton Stenholm

Karl-Anton Stenholm &r anstilld som chauffér hos Rosengards Bilmaleri Kb och ar fodd ar
1991. Stenholm har yrkesmassigt kort utrikes sedan 2012, det vill saga i ungefar fyra ar. De
senaste tva aren har han kort mellan Finland och Sverige, men innan dess horde dven Norge och
Danmark till hans kéromrade. Enligt ett medeltal pa 120 000 — 130 000 km per ar, har Stenholm

kort runt en halv miljon kilometer hittills under sin karridar som lastbilschauffor.

Stenholms allméanna asikt gallande vagtransportbranschen var tydlig, transportbranschen ar inte
alls vad den borde vara. Han tar bland annat upp den utlandska arbetskraften med sina daliga
villkor och Iaga loner, samt alla regleringar som finns idag, vilka &r alltfor manga och alltfor
stranga. Dessutom framkommer att polisen och 6vriga myndigheter endast haller koll pa
finlandska eller svenska chaufforer och kontrollerar inte chaufforer fran exempelvis de Baltiska
landerna och Ryssland, det sa kallade Ostblocket. Den standiga stressen ar ocksa nagot han

namner.

Trots sin relativt korta karriérstid som chauffor, anser Stenholm att branschen har foréndrats
mycket under den korta tiden. Gods som tidigare alltid transporterats av det ena
transportforetaget, skots nu av andra foretag, vilka dessutom oftast har utldéndska chaufforer i
form av sa kallad billig arbetskraft. Ett problem som blir allt vanligare ar just den billiga,
utlandska arbetskraften. Dessutom &r den finlandska kdpkraften sémre nu och darfér minskar

méangden gods som skall transporteras fran framst Sverige, men dven fran andra lander.

Stenholm tror inte att de finlandska chaufférerna kan konkurrera med den utlandska, billiga
arbetskraften. Han menar att sa lange det finns pengar med i spelet, kommer den billigare parten
alltid att vinna och inom transportbranschen ar det de utlandska chaufforerna. | dagens lage har
kunden inte sa stor skillnad hur godset forflyttas fran A till B, huvudsaken ar att det ar billigt.

Nar jag fragar Stenholm om han haller med om att den lagstiftning och de férordningar som
finns, gor att transporterna blir sékrare, att de gynnar chaufférens halsa, samt att de varnar om
miljon, menar han att det &r svart att sdga och att det beror pa fran vilken synvinkel man forhaller
sig. Enligt honom kunde dock till exempel kor- och vilotiderna vara béttre om chaufforen sjélv
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fick justera dem en del, att dar saknas flexibilitet. Han tycker inte att det &r sékrare att rora sig
pa vagarna idag jamfort med tidigare, pa grund av de allt vanligare stolderna och
landsvégspirater. Dessutom anser han att eftersom det bara blivit mer trafik pa senare tid, kan

inte miljon heller ma sarskilt bra, trots att man bygger nya utslappssnala fordon.

Stenholm fick sin yrkeskompetens i samband med sin militéra tjanstgoring, men anser sig inte
ha blivit klokare av den. I militaren skulle de skriva ett prov for att kunna fa yrkeskompetensen
godkand, vilket han tycker skulle vara ett béattre satt att fortbilda sig, istéllet for dagens fem
kurser per fem ar. Han anser att fortbildning i sig ar en bra sak och personer som inte haft kontakt
med branschen tidigare kan ha storre nytta av yrkeskompetensen &n han sjalv haft, men for
erfarna chaufférer anser han att det kunde vara farre kurser. Detta bade eftersom kurserna &r
valdigt dyra, men ocksa eftersom det for en utrikeschauffor innebar fem lediga veckor, fem

veckor utan inkomst, for att fa fem godkéanda yrkeskompetenskurser.

Nér jag staller fragan ifall han tror att de utlandska chauffoérerna har yrkeskompetenskort att
uppvisa, nér de kommer och kor till Finland, skrattar han och séger att de antagligen har kopt
det i nagon vanlig butik i Estland eller Litauen. Han menar att de knappast har satsat dyra pengar
och gatt fem yrkeskompetenskurser for att kunna kora i Finland, den blir ju &anda inte
kontrollerad har. Spraket ar, enligt Stenholm, troligtvis den storsta anledningen till att
myndigheterna inte kontrollerar utlandska chaufférer pa samma satt som de kontrollerar
finlandska. Han tillagger att svarigheten med att fa betalt av de utlandska chaufférerna ocksa
kan vara en orsak till att myndigheterna inte ens forsdker kontrollera utlandska fordon med

utlandska forare. Sjalv har han dock inte heller fatt sin yrkeskompetens kontrollerad.

Gallande kor- och vilotidsférordningen anser Stenholm att den kunde vara mer flexibel. Visst
bor det finnas begrénsningar, men som chauffor borde man kunna ta en vilopaus nér det passar
in i den egna korningen. Han tillagger att det egentligen borde finnas storre forstaelse hos polisen
och myndigheter, nar det kommer till viss Overtradelse av forordningen. Han namner den 45
minuter langa pausen, som far delas upp i en 15 minuters paus och en 30 minuters paus. Enligt
honom é&r det helt fel att det skall vara lagstadgat att den 15 minuter langa pausen bor komma

innan 30 minuter langa pausen. Som chauffor borde man kunna justera och vélja vilken paus
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man tar i vilken ordning, huvudsaken att man har paus. Flexibilitet och forstaelse ar det som

fattas.

Stenholm har kért med bade analog och med digital fardskrivare och foredrar den analoga
fardskrivaren, vilken han kér med &nnu idag. Han erkénner dock att det finns fordelar med en
digital fardskrivare i jamforelse med en analog och det ar exempelvis enkelheten. Den digitala
fardskrivaren haller till exempel koll pa kortiden, arbetstiden, hur lange man kort och hur lange
till man far kora. Det ar nagot chaufforen sjalv bor halla koll pa vid anvandningen av en analog
fardskrivare. Overlag anser Stenholm att det &r bra att fardskrivare finns, sd man kan halla nagon

koll pa vad chaufforen gor.

Cabotagetransporternas funktion anser Stenholm &r bra och han har sjalv haft nytta av att kunna
kora ett lass gods inrikes i ett annat land, for att kunna forflytta lastbilen utan att behdva koéra
tom. Men dessvarre sager han att cabotagetransporterna missbrukas i stor grad, framst av
chaufforer fran ostblocket. Ater en gng kommer priset och kostnaden pé tal. Han menar att
kunden och speditoren viljer det billigaste alternativet och ofta ar det da fragan om utlandska
chaufférer som kor en inrikestransport, trots att denne redan férbrukat sina cabotagetransporter

for den gangen och borde egentligen aka ut ur landet.

Stenholm menar att det ar svart att kontrollera hur manga inrikestransporter en och samma
utlandska chauffor har kort i landet med sitt fordon. Han menar att Norge ar ett foregangsland,
att de har noggranna kontroller dar, men tillagger att det nog &r valdigt svart att kontrollera. Det
borde vara storre vikt pa speditérerna, enligt Stenholm, att de skall kontrollera att man inte
missbrukar cabotagetransporterna. Enda alternativet detta egentligen kunde kontrolleras vore
om alla lass och alla kdrningar bokfordes digitalt, menar han. Genom det digitala
fardskrivarkortet kan myndigheterna fa fram hur lange chaufféren och bilen varit inom ett lands
granser. Pa det sattet finns det viss mojlighet att kontrollera ifall chaufforen missbrukat systemet
och kort hur manga lass som helst inom landet granser. Trots detta ar det valdigt svart att
kontrollera.
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Dagens tillatna mangd inrikestransporter i ett annat land &r tre, innan fordonet skall ut ur landet.
Ett antal som Stenholm anser vara for hogt. Han menar att ett eller hogst tva ar tillrackligt,

eftersom redan det tredje lasset ger mojlighet att borja missbruka systemet.

Stenholm anser att framtiden inom végtransportbranschen ser mork ut. Den billiga arbetskraften
ar ett stort hot gentemot de finlandska chaufférerna och han tror att det inte kommer bli lattare
i framtiden, snarare tvartom. Han tror att andelen utldandska chaufférer i form av billig
arbetskraft, kommer att 0ka. Dock hoppas han att det &ven i framtiden finns finlandska
chaufforer som orkar kdmpa sig fram i branschen och att det finns foretag som vérdesétter de
finlandska chaufférerna. Hoppet finns hos de mindre transportforetagen, eftersom storre
transportforetag nufortiden ser mycket pa kostnader och véljer utlandska, billiga chaufforer,

istallet for finlandska.

Lastbilar som transportsatt tror Stenholm att alltid kommer finnas kvar. Detta eftersom inget
annat transportsatt kan ta godset hela vagen fran avsandare till mottagare. Det &r bade
tidseffektivt och dessutom ar hanteringen av godset minimalt, vilket minskar risken fér skador
och forsvinnande. Lastbil som transportsétt ar det enda transportséttet som behdvs och som

aldrig kommer att forsvinna. Branschen &r tuff, men férsvinner inte.
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10 Intervju med Hakan Almén

Hakan Almén ar fodd 1949 och har under i stort sett hela sin livstid varit aktiv inom
vagtransportbranschen. Sedan 15-ars alder har han deltagit i faderns virkeskérning som
kranférare och medhjalpare. Nar Almén senare fick korkort tog han éver kdérandet och sedan
dess har han kort lastbil yrkesmassigt. Nagra veckor innan intervjun beraknade han sig ha kort

6ver 5,5 miljoner kilometer totalt med tunga fordon.

Almeén bdrjade sin karriar som chauffor och delégare i sin fars transportféretag och fick sjalv
sitt forsta trafiktillstand nar han var i 20-ars alder. Sedan dess har Almén verkat som akare inom
transportbranschen, gallande saval utrikesfrakt som virkeskérning. Han har varit akare i ungefar
40 ar.

Det bérjade med stockbil och virkeskérning runt halva Finland, innan det fanns for lite att kdra
och blev olénsamt att endast kora virke med tva stockbilar. Da kom kalk och sockerbetor in i
bilden, som en transport under hosten. Den ena stockbilen byggdes sen om under 80-talet och
blev en lastbil med flak och de borjade transportera mellan Sverige och Finland. I slutet av 80-
talet skaffades fler bilar och transportomradet vidgades och man borjade trafikera till och fran
Norge. Almén trafikerade sjalv med en av sina bilar i Norge i ungefar 20 ar. Han har &ven
transporterat gods till och fran Spanien, Frankrike och Belgien under nagra ar. Han har alltsa
sett en hel del och upplevt bade det ena och det andra, inte bara inom Norden, utan &ven ut i

Europa.

Som mest hade Almén fem lastbilskombinationer, men idag aterstar endast tva, vilka han sjalv
brukar vikariera och kora nagon gang. Han tillagger att det inte gar att sluta med
lastbilskdrningen, men att det idag framst &r pa grund av den sociala delen. Sjalva korningen ar

inte det viktiga langre, det handlar mer om at aka ut och traffa bade nya och gamla bekanta.

Né&r diskussionen framskrider till att gélla sjalva végtransportbranschen idag, kommer
myndigheterna och deras nonchalans snabbt pa tal. Végtransportbranschen idag &r tuff och
Almén framhaller hur myndigheterna lagger stora kostnader pa det egna finlandska folket och
framfor allt pa aktorer inom vagtransportbranschen. Trots att alla kostnader for akarna okar, kan

man inte ta tillbaka den kostnaden genom hdogre fraktpris for kunden, vilket genererar mindre
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vinst for akaren. Aven de utlandska chaufférerna och deras ojamlika konkurrens i form av alltfor
laga léner och billigare driftskostnader, lyfts fram. Konkurrensen ar hard nar alla inte
konkurrerar pa lika villkor. Den enda fordelen finlandska chaufférer och akare har inom
vagtransportbranschen idag ar den hoga tillatna totalmassan pa fordonskombinationer, samt dess

langd, vilket &r mérkbart hogre och langre an i évriga Europa.

Sedan Finland och de gamla Oststaterna blev med i EU och grénserna 6ppnades fria, blev de
utlandska chaufforerna, den sa kallade billiga arbetskraften, allt vanligare pa vagarna. Tyvarr
har de medfdrt en allt storre osakerhet och brottslighet pa vagarna. De stjal bransle, kedjor och
diverse som de kan behdva, av de nordiska chaufférerna. Almén har sjélv blivit utsatt for stold,
han ndmner en brénslestold pa flera hundra liter diesel som han blivit bestulen pa, under natten

medan han lag i hytten och sov. Detta &r tyvarr inget ovanligt fenomen i dagens lage.

Nar Almén far frdgan om han tror att alla chaufforer, finlandska som utlandska, kunde
konkurrera pa lika villkor, for att fa bort den billiga arbetskraften och for att minska pa stélderna,
svarar han att det nog ar svart att fa alla att konkurrera pa lika villkor. Den enda
konkurrensfordelen de nordiska chaufférerna, men dven évrig personal inom transportkedjan
har, &r kvaliteten. Han menar att det ar stor skillnad pd kvaliteten mellan en chauffor
harstammande fran Norden och en chauffér som harstammar fran nagon av oststaterna. I Norden
ar kvaliteten hogre, medan utlandska chaufforer ofta har falska papper och kérkort, samt att de
ofta har stort alkoholintag, aven medan de kor. Dock stiger levnadsstandarden i stblocket och
darefter borde dven konkurrensen jamnas ut, atminstone i fraga om kostnader. Almén namner
ocksa att eftersom bréanslet ar billigare i de ostligare landerna, har man tankbilar som kommer
med bransle at lastbilar fran dessa lander. Detta gor att de utlandska chaufforer som kan utnyttja

detta kan kora till en billigare fraktkostnad, men det leder ocksa till en skatteforlust for staten.

| bade Norge och Sverige har man diverse avgifter som skall betalas nar man som utlanning
kommer in och skall fardas langs landets vagar. Detta har vi inte sett skymten av i Finland, nagot
som Almén anser ar valdigt fel och snedvridet. Han tror ocksa att andelen utlandska chaufforer
kommer att 6ka med tiden, samtidigt som andelen finlandska och nordiska chaufférer minskar.

Det &r redan idag svart att hitta nordiska chaufférer och det finns manga lediga chaufforsplatser,
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men dessvérre valjer storre speditorer och transportféretag utldndska chaufforer, for att minska

pa kostnaderna.

Jag staller fragan om Almén anser att lagstiftningen och forordningarna fullfoljer sitt syfte, det
vill séga: att gora transporterna sakrare, att gynna chaufforens hélsa samt att varna om miljon,
nagot han inte haller med om. Han menar att tidigare, innan den sociala lagstiftningen var stiftad
och kortiden var obegrénsad, kunde man kora hur mycket som helst, dock kunde man som
chauffor lyssna pa kroppen och kora nar man var pigg. ldag tvingas man kora nar fardskrivaren
visar att man far kora och den vet ju inte om chaufforen da ar trétt eller inte. Stressen ar ocksa
nagot Almén namner. Det ar en standig stress att hinna till farja, lossning, lastning eller dylikt
och i flera fall blir man en trafikfara nar man forsoker vara laglydig och félja kor- och
vilotiderna. Den sociala lagstiftningen ar alltsa for stram. Dessutom &r det har valdigt

oekonomiskt och tar med pa miljon, eftersom utslappen okar nar kérningen ar ojamn.

Idag styrs chaufforer av klockan och fardskrivaren. Chaufforerna ar standigt stressade och mar
samre an tidigare. Miljon blir pafrestad med 6kade utslapp, pa grund av ojamn och ofta aggressiv
kdrning, trots nyare och modernare bilar med lagre utslapp. Transporten och trafiken blir osaker,
till foljd av en alltfor pressad och stressad chauffor som forsoker hinna i tid till féarja, lastning,
lossning eller liknande, pa laglig vag. Almén godkéanner det faktum att dar bor finnas
begransningar i hur mycket och hur lange man skall fa kéra, men dagens lagstiftning anser han
ar for stram och borde vara mer flexibel. Han tilldgger att ingen annan yrkesgrupp i Finland &r

sa bevakad eller har s& manga restriktioner att folja, som en lastbilschauffor har.

Lagstiftningen och forordningarna &r gemensamma inom EU, trots den stora skillnaden i vader
och klimat. | sdra Europa vet de knappt vad vinter &r, medan vi har uppe i Norden har langa,
morka perioder under aret. Detta till trots har vi har ingen dispens pa kor- och
vilotidsforordningen. Nagot Almén anser borde &ndras. Han tar ocksa upp den tillatna
belysningen pa ett fordon, vilken i morka Finland & mycket mindre &n i 6vriga Europa. Har har
vi morker, snéovéader och djur som springer 6ver och runt omkring vagarna, men belysningen
pa fordonen, den ar begréansad till det minsta. Inget extra ar tillatet, ndgot som Almén anser &r

inte bara farligt, det ar obegripligt.
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Yrkeskompetensen anser Almén ar nagot staten plockar in pengar pa. Att man kan ga samma
kurs flera ganger, upp till fyra ganger, déar endast den obligatoriska, femte kursen &r en annan
kurs, gor att det forlorar en stor del av sin betydelse. Att det dessutom ofta &r en yngre man som
forthildare, med néra inpa obefintliga kilometrar korda med tunga fordon pa vag, gor ju inte
kursen mer meningsfull for &ldre, erfarna chaufférer, med miljoner kilometer kérda. En chauffor
som kort lastbil hela sitt liv, precis som Almén sjélv, har nog inte stor nytta av att bli forelast av
nagon som inte har praktisk erfarenhet i amnet. Det ar 16jligt, tycker Almén. Forsta hjalp-kursen
som han sjélv gatt, var den han anser sig ha mest nytta av och ar bra att standigt uppdatera. Han
anser sig inte ha lart sig nagot under de dvriga yrkeskompetensdagar han gatt, istallet sager han
skamtsamt att han kunde lara ut mer sjélv. Enligt Almén kunde personbilsférare ha mer nytta

av innehallet i en del av yrkeskompetenskurserna.

Trots att yrkeskompetens borde kravas utav forare harstammande fran ett annat land inom EU,
vilka kor i ett land som tillampar yrkeskompetenskravet, menar Almén att sa inte ar fallet. Han
séger att exempelvis svenska chaufforer kort inom finska granser utan yrkeskompetens,
eftersom Sveriges krav pa yrkeskompetens borjar galla hdsten 2016, det vill séga, tva ar senare
an i Finland. Almén tillagger att kontrollen av yrkeskompetensen varit bristfallig och har sjalv
inte heller fatt sin yrkeskompetens kontrollerad av myndigheter. Han ser ingen nytta med
yrkeskompetensen som en fortbildning och anser att den borde slopas. Daremot kunde den vara
som en del av utbildningen for lastbilskort, dar skulle den géra mer nytta. Han tillagger att flera
aldre chaufférer som enbart vikarierat ordinarie chaufférer, har inte satsat pengar i
yrkeskompetens och kan darfor inte kora lastbil langre. Vikarier &r alltsa en bristvara, eftersom

det blivit for dyrt och olonsamt for dem med yrkeskompetenskurser.

Nar intervjun overgar till att behandla kor- och vilotidsforordningen blir Almén nar inpa
uppgiven. Han menar att det ar sa gott som omojligt att planera och forutse kdrningen med en
langtradare och darfor borde det finnas en storre flexibilitet i forordningen. Att kortiden narmar
sig sitt slut och kanske till och med tar slut, medan man soker efter en séker plats att vila pa, ar
inte bara det ett stressmoment, tanken pa att man kan bli bestraffad for att man kort nagra
minuter for lange medan man sokt efter en saker viloplats, ar absurd. Sadan &r dessvarre lagen
idag. Chaufforen blir bestraffad for att denne vill vila sékert och vakna upp med bade livet,

lastbilen och lasten i behall. Almén namner ocksa att utlandska chaufforer, framst chaufforer
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fran Ostliga lander, kor sa gott som dygnet runt. De har falska fardskrivarkort, eventuellt flera

dessutom och manipulerade fardskrivare, sa de kor allt vad de hinner och kan.

Almén har nog fatt sina kor- och vilotider kontrollerade, men hittills har myndigheterna trots
allt kunnat se mellan fingrarna och acceptera viss dvertradelse av kortiden, eftersom det funnits

godtagbara, antecknade ursékter for dessa.

Idag har alla Alméns bilar digital fardskrivare, men Almén sjélv foredrar att anvanda analog
fardskrivare. Han inser dock bekvamligheten med digitala fardskrivare, men anser att de ar for
brutalt &rliga ndr de anger varje héandelse exakt och minutiost. Ater en gang kommer
flexibiliteten géllande kor- och vilotiderna pa tal. Fardskrivarna behovs trots allt och Almén
anser att det &r bra att de finns.

Intervjun 6vergar till cabotagetransporter och Almén ar tydlig med sin asikt: han tycker inte alls
om cabotagetransporter. Han anser att cabotagetransporterna missbrukas véldigt mycket, framst
gallande forare fran oststater, vilka kan kora inrikestransport pa inrikestransport, mycket tack
vare deras billiga kostnad. Tanken med cabotagetransporter ar att kunna forflytta lastbilen fran
ett stélle till ett annat inom ett lands granser for att undvika att lastbilen ar tom en langre stracka,
men efter tre inrikes laster skall lastbilen ut ur landet. AlImén menar att det syns tydligt i till
exempel Stockholm, dar trailerdragare fran Oststater ar stationerade och kopplar i
pahangsvagnar som kommer med farjorna. Det & de samma bilarna som kor i Sverige hela
tiden, de aker inte ut ur landet, trots att de forbrukat sina cabotagerattigheter. Straffet for
missbruk av cabotagetransporter &r for lindrigt och har alls ingen inverkan. Han tycker att
cabotagetransporterna borde tas bort och forbjudas helt och hallet, men att det inte kommer att
lyckas.

Medlemskapet i EU har stéllt till med en hel del problem for transportbranschen, enligt Almen.
Han tilldgger att det enda goda &r att tullarna har bortskaffats mellan medlemslanderna, men att
han eventuellt kunde tanka sig att aterga till det gamla tullsystemet for att fa bukt med den
radande konkurrenssituationen med de utlandska chaufforerna, den sa kallade billiga
arbetskraften. Konkurrensen har forvarrats och den billiga arbetskraften tar arbetet ifran de

finlandska och nordiska chaufférerna och akarna.
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Nar jag fragar hur Almén ser pa framtiden for transportbranschen, svarar han att: ”"Den dagen
bonderna inte existerar och transporterna inte fungerar, den dagen fungerar inte heller
samhaéllet.” Transporterna kommer enligt honom alltid att behdvas och existera, fragan ar endast
pa vilket satt de utfors. Transporterna genererar manga arbetsplatser och &r nagot vi inte kan
klara oss utan. Sa lange myndigheterna inte satter alltfor hoga kostnader och kappar i hjulen pa
inhemska aktorer inom transportbranschen, tror Almén att branschen kommer att fa leva vidare

med bade inhemska akare och inhemska forare.
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11 Intervju med UIf Bergfors

UIf Bergfors ar fodd 1954 och har varit chauffor sedan 1975, det vill sdga i 41 ar. Under sin
karriar har Bergfors framst kort i de nordiska landerna Sverige, Norge och Finland, men han har
under en period pa ungefar fem ar, dven kort enbart inrikes. Idag ar han anstilld hos Oy

Vikstrand Ab och trafikerar mellan Finland och Sverige.

Bergfors menar att vagtransportbranschen idag ar helt ok, men han framhaller att kér- och
vilotiderna gor branschen mera stressad, samt att de ar svara att fa ihop passade med
verkligheten och kan forstéra I6nsamheten. Tidigare, nar Bergfors borjade sin karridar som
yrkeschauffor, fanns inga kér- och vilotider att passa, nagot han anser var béttre. Han tillagger
att dagens forordning &r for stram och att det borde finnas viss flexibilitet i kor- och vilotiderna.
Det kan racka med endast nagra minuters dvertradelse for att bli bestraffad, nagot Bergfors
menar ar skrattretande. Nagra minuter langre kortid &an vad den sociala férordningen tillater kan
avgora om chaufforen hinner till sin inbokade lastning, lossning eller till sin farjeavgang. Nagot
som paverkar I6nsamheten for bade foretaget, akaren och chaufféren i sig sjalvt. Han namner
ocksa att det borde vara tillatet att forlanga kortiden nagra minuter, eller upp till ndgon timme,
ifall det innebér att chaufféren kan ta sin dygns- eller veckovila hemma i sin egen sang, istéllet

for att tvingas ta den i lastbilen, inte alltfor langt borta hemifran.

Angéende det okade antalet utlandska chaufférer, vilka kor i de nordiska landerna, kommenterar
Bergfors att det ar nagot som uppdagats under senare ar och enligt honom kommer de bara att
bli fler. Han tror nog att det kommer finnas kvar en del av de finlandska chaufférerna, aven i
framtiden, men att andelen utlandska chaufforer, framst fran dstblocket, kommer att 6ka.

Nar jag fragar ifall Bergfors anser att lagstiftningen och forordningarna tjanar sitt syfte genom
att gora transporterna séakrare, att gynna chaufférens hélsa samt att varna om miljén, menar han
att det nog har blivit sékrare transporter och framfor allt har det blivit sakrare att rora sig i
trafiken. Han menar att dagens sakrare bilar, med béttre utrustning och modernare teknik, gor
det avsevart mycket sakrare att rora sig pa vagarna, men ocksa kor- och vilotiderna hjalper till
att gora det sékrare. Miljons valmaende tror Bergfors ocksa har forbattrats av dagens lagstiftning
och forordningar. Dagens fordon har harda krav for att specifikt minska pafrestningarna pa

miljon och darfor tror han att miljon gynnas av dagens lagstiftning.
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Chaufforens halsa, daremot, den haller han inte med om att férordningarna gynnar. Han kan inte
tro att chaufforerna idag pa nagot satt skulle ma battre an vad de gjorde tidigare. Med alla regler
och forordningar som finns idag har chaufférerna sa mycket att tanka pa och de har numera en
standig stress. Tidigare kunde chaufforerna lyssna mer pa sin egen kropp och ta rast eller
vilopaus nar de ville och det passade in fér dem, medan de idag styrs av kor- och vilotiderna,

vilka inte alls tar ndgon hansyn till chaufférens maende eller vilobehov.

Yrkeskompetenskravet har bade sina fordelar och sina nackdelar, enligt Bergfors. Han menar
att det ar till en fordel, eftersom de chaufférer som kor i yrkesmassig trafik har en gemensam
standard och det &r inte vem som helst som kor lastbilar pa vagarna. Han tvivlar dock pa att dom
utlandska chaufforerna, vilka kor i Finland, har yrkeskompetensbevis att uppvisa. Han menar
att det fifflas och kops falska kort, att kortet forlorar sin betydelse. Framst &r det da chaufforer
fran det gamla Gstblocket, vilka fuskar med saval korkort, yrkeskompetenskort, som kor- och

vilotider.

Nackdelen med yrkeskompetensen, enligt Bergfors, ar att den standigt bor fornyas, samt att den
ar valdigt kostsam. Bergfors menar att han nog lart sig nagra nyheter under sina
yrkeskompetensdagar. Han menar dock att det inte har varit véldigt mycket nytt och ser
yrkeskompetensen som ett nédvandigt ont.

Sin yrkeskompetens har Bergfors endast fatt kontrollerad en gang utav myndigheter. Han anser
att myndigheterna kunde kontrollera yrkeskompetensen oftare, eftersom fa kontroller ger forare
utan yrkeskompetens mojligheten for att kora yrkesmaéssig trafik utan att bli bestraffade.

Den sociala forordningen, det vill sdga kor- och vilotiderna anser Bergfors, liksom tidigare
namnt, ar for strama. Han menar att det saknas flexibilitet i forordningen, samt att
myndigheterna saknar forstaelse for viss Overtradelse av kortiderna. Utlandska chaufforer,
tillagger Bergfors, kommer l&ttare undan, alternativt slipper de kontroll av kor- och vilotider i
Finland 6verhuvudtaget.

Idag kor Bergfors med en digital fardskrivare, men har dven flera ars erfarenhet av den analoga

modellen. Den digitala fardskrivaren ar den modell han foredrar. Det gor han eftersom den &r
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exakt och chaufféren behover sjélv inte halla lika stor koll pa kortiderna, da de kan ses i

fardskrivaren med endast nagra fa knapptryckningar.

Cabotagetransporterna anser Bergfors ar nyttiga, sa lange de anvands pa ratt satt. Att forflytta
fordonet inom ett annat land, med hjalp av en last med inrikesfrakt istallet for att tvingas kora
manga kilometer utan last och utan I6nsamhet, det ar godtagbart. Dessvérre har konstaterats att
utlandska chaufforer, ofta harstammande fran Ostblocket, fuskar med dessa, nagot Bergfors
menar kunde undvikas med strangare och mer frekventa kontroller. Han tillagger att exempelvis
Sverige har infort strangare kontroller av specifikt cabotagetransporter under senare tid och
tycker att man i Finland borde gora likadant, trots att cabotagemissbruket inte verkar vara lika

omfattande har.

Att det ar antalet tre cabotagetransporter, som godkénns, ser Bergfors ar i 6verkant. Han tycker
att ett lass inrikesfrakt borde vara tillrackligt for att 6ka I6nsamheten, samt for att inte borja kéra
av och an inom ett annat land och darmed pa ett satt missbruka funktionen med

cabotagetransporterna.

Framtiden inom vagtransportbranschen ser mork ut, enligt Bergfors. Han menar att framtiden
ar oviss, men att den strom av utlandska chaufférer som kommit till Finland och Norden den
senaste tiden har satt en skréck i de finldndska chaufforerna. Lastbil som transportsatt kommer
alltid att finnas kvar, men vem det & som sitter bakom ratten, det tycker Bergfors att framtiden

sjalv far utvisa.
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12 Intervju med Harry Stenholm

Harry Stenholm ar fodd 1955 och bdrjade sin bana som lastbilschauffor 1976, men har hunnit
sitta pa kontor som transportchef i 15 ar, innan han atergick till chaufforsyrket. Tidigare har han
framst kort i de nordiska landerna och nagon enstaka resa till Europa. Idag ar Stenholm anstalld
som chauffor vid Rosengards Bilmaleri Kb och trafikerar framst mellan Finland och Sverige.
Han beréknar sig ha kort ungefér tre miljoner kilometer med tunga fordon.

Stenholm menar att vagtransportbranschen har dalat kraftigt sedan 1976, nar han sjalv borjade.
Akarna kampar for att klara sig, men konkurrensen ar hérd i dagens ldge. Han menar att storsta
hotet &r den billiga arbetskraften i form av chaufforer fran det sa kallade ostblocket, vilka
kommer och tar arbetet fran de finlandska chaufforerna. Sedan Finland blev med i EU och
handeln mellan landerna i 6st gjordes fri, 6kade antalet utlandska chaufférer och kommer, enligt
Stenholm att 6ka aven framdver. Pa grund av den svara och langsamma byrakratin, tror han att
konkurrens pa lika villkor mellan de finlandska chaufférerna och de utlandska, billiga
chaufférerna endast forblir ett onsketdnkande. Han tillagger dessutom att tack vare finlandska
chaufforernas kvalitet, en kvalitet som &r béattre &n hos de utldndska chaufférerna, kommer dessa

trotsallt att finnas aven i framtiden.

En stor forandring i véagtransportbranschen, sedan Stenholm sjalv bérjade, ar myndigheternas
bevakning. Han antar att ingen annan yrkesgrupp i Finland eller Sverige &r i sa stor grad jagade
av myndigheter, vilket lastbilsforare &r. Lagstiftning och forordningar &r nédvandiga, men han
menar att det skall vara en mycket dalig polis vid en poliskontroll, ifall denne inte hittar nagot
anmarkningsvart. Stenholm menar att en lastbilschauffor har s& manga saker denne kan fela pa,
saval medvetet, men ofta dven omedvetet, att det blivit alltfor mycket restriktioner och

paragrafer att halla reda pa.

Nagot som ocksa har forandrats under Stenholms tid i branschen ar mojligheten till en trygg och
saker rastplats. Nufortiden dr det svart att hitta en saker plats att vila pa under natten, eftersom
stélder av bade bréansle och gods har blivit allt vanligare. Redan i grannlandet Sverige finns orter

dar detta sker alltfor ofta och man bor tdnka sig for var man valjer att tillbringa sin dygnsvila.
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Nar jag fragar Stenholm om han anser att lagstiftningen och forordningar uppfyller sitt syfte; att
gora transporterna sakrare, att gynna chaufférens hélsa och att varna om miljén, instimmer han.
Han menar att det helt klart forbattrats sedan 70-talet. Fordonen har blivit béattre, sakrare och
producerar mindre utsldpp, samt att lastsékringen och surrningen har utvecklats och
moderniserats. Detta gynnar saval transportens sikerhet, som miljon. Aven chaufféren har fatt
det lattare, anser Stenholm. Tidigare menar han att det var mer kroppsarbete som géallde, men
idag lastas det mesta med truck, vilket underlattar for chaufforen. Aven vignatet har forbattrats
avsevart samt arbetskladseln har utvecklats. Idag kravs reflexkladsel, vilket besparar manga

olyckor.

Tanken med kor- och vilotidsférordningen har varit att gynna chaufférens halsa, men dér anser
Stenholm att det saknas flexibilitet. Han menar att nar en chauffor tvingas vila fran morgonen,
nar denne ar pigg eftersom kortiden ar full for dagen och néar denne senare skall satta sig vid

ratten efter nio timmars vila, men ar trott, da ar det nagot som ér fel.

Nar vi 6vergar till att diskutera yrkeskompetensen, blir Stenholm fundersam. Han séger sig inte
forsta tanken med den. For det forsta ar det valdigt kostsamt att ga dessa fem kurser per fem ar
och for det andra &r det inkomstbortfall for de flesta utrikeschaufforer, eftersom dessa kan
tvingas ta en hel vecka ledigt for att kunna garantera narvaro under en enda kursdag. Dessutom
lagger han till att systemet med yrkeskompetensen inte ar genomténkt. Eftersom det endast finns
en obligatorisk kurs, ar de fyra foljande helt fritt valbara. For att fa dessa fyra kurser till sin
yrkeskompetens kan chaufforen vilja att gad samma kurs fyra ganger. Vid sadana fall har
chaufforen i princip gatt endast tva olika kurser, men en kurs fyra ganger och detta raknas vara
lika giltigt som nar en chauffor gatt fem helt olika kurser. Stenholm séger att han kanner till
flera fall, dar chauffarer valt att g samma kurs flera ganger, enbart for att fa ihopsamlat de fem

kurserna som kravs.

Stenholm menar att en del av de utlandska chaufférerna nog har yrkeskompetenskort att uppvisa
nar de kommer till Finland, men en stor del har kopt falska, billiga kort. Nagot som ar valdigt
orattvist. Han sager ocksa att vi har i Finland ar valdigt mana om att folja alla direktiv som
kommer och fullfoljer oftast dessa krav inom utsatt tid. Ma det vara sa, men han anser att det da

borde vara likadant for alla. Ifall det kommer utlandska chaufforer till Finland, vilka inte har
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yrkeskompetens att uppvisa, alternativt har forfalskat kompetenskort, da ska de heller inte fa
komma in i landet, alternativt sa stannar de pa den vag de star pa, ifall kontrollen skett pa en

vag.

Stenholm har inte fatt sin yrkeskompetens kontrollerad utav myndigheter och han anser att sa
som yrkeskompetensen ar uppbyggd idag, kunde man lika gérna slopa den. For att den skall
fullfolja sin nytta skall det inte ga att ta nagon genvag, du skall helt enkelt fortbilda dig och ga
fem olika kurser.

Liksom tidigare ndmnt anser Stenholm att det borde finnas mer flexibilitet nar det galler kor-
och vilotiderna. Han haller med om att det bor finnas en del restriktioner, men sa som
forordningen ser ut idag, gar det inte att folja den till punkt och pricka. Alla personer ar olika
och darfor anser han att en del av kor- och vilotiderna skall vara justerbara. Exempelvis ndmner
han den 45 minuter langa vilopausen som bor efterfélja 4,5 timmars korning. Den i sig &r helt
acceptabel och att man dessutom kan dela upp den i tva pauser om 15 och 30 minuter &r jattebra.
Déremot ser Stenholm ingen vits med att 15 minuter Ianga pausen skall vara fore 30 minuter

langa pausen. Det dar borde chaufforen kunna avgora sjélv, hur denne delar upp sin paus.

Ett annat exempel som Stenholm redogor for, & néar arbetstidslagen och kor- och
vilotidsférordningen krockar med varandra och gor det omgjligt for chaufféren att antingen
komma fram med lasten i tid eller komma i tid till farja, alternativt att kora lagligt. Sadana fall
ar nar chaufforen lossar och kor en halvtimme pa morgonen men far vanta flera timmar, utan att
fa den fullstandiga vilan pa nio timmar, for att sedan fa lasta. Da har den tillatna arbetstiden for
dagen pa 15 timmar borjat ticka redan pa morgonen, sa nar bilen sedan ar lastad och klar, kan
foraren inte kora sina nio timmar, eftersom 15 timmar gransen kommer emot innan dess. Det
har ar nagot helt vansinnigt, enligt Stenholm. Det &r ett vanligt problem och det borde racka

med kor- och vilotidsférordningen, sa man inte alls behdvde bry sig om arbetstidslagen.

Han namner ocksa ett exempel dar man som chauffor borde fa justera vilotiderna en aning, har
gallande da framst veckovilan. Efter sex arbetsdygn skall man ha veckovila pa 45 timmar. Om
chaufféren exempelvis bor i Narpes, kommer i land med en férja i Abo pé 16rdagsmorgonen och

borde pabdrja sin veckovila nar denne kommit till Bjérneborg. Da anser Stenholm att chaufforen
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borde vara tillaten att kora anda hem, sa lange det handlar om rimlig tid, for att ta veckovilan i

sitt eget hem, i battre forhallanden, istallet for att tillbringa 45 timmar veckovila i lastbilshytten.

Stenholm tillagger att kor- och vilotiderna &r ett sadant samtalsamne som &r standigt
aterkommande chaufforer emellan. Oberoende var chaufforer traffar varandra sa kommer kor-
och vilotiderna pa tal. Antingen har den ena eller den andra overtratt nagon av forordningens
punkter, alternativt har nagon blivit kontrollerad av myndigheter. Kor- och vilotiderna tar
musten ur chaufforskaren, menar Stenholm. Han tror att de flesta chaufforer haller med om att
det bor finnas restriktioner, men att den valbehovliga flexibiliteten saknas. Framfor allt
utrikeschaufforer har det valdigt svart att fa kor- och vilotiderna att stamma och vara lagenliga.
Det gar inte ens att jamfora med inrikes chaufférer, som kor en linje. De kan enkelt parera och
forutse sin korning, men det kan inte en utrikeschauffér, som ofta kanske inte ens vet

morgondagens program.

Réadslan for att bli fast for att ha Overtratt kor- och vilotidsforordningen pa ett eller annat sétt
gor att chaufforer undviker strackor eller platser dar det forekommer kontrollplatser. Istéllet tar
chaufféren en omvdg, ofta langre och med samre vaglag, for att undvika en kontroll. Stenholm
menar att det ar inte enbart de dyra béterna som gor att chaufforer valjer omvagar, snarare ar
det faktumet att du som chauffor mister din inkomstkalla ifall du har fatt for manga boter. Nagot
som i sig ar valdigt oréttvist och kan tara mycket pa en familj. Chaufforen blir liksom dubbelt
bestraffad, inte nog med att denne mister sitt korkort och far dyra boter, denne blir aven utan

inkomst en langre tid. Nagot som ingen annan, vars yrke inte ar chauffor, blir.

Kor- och vilotidsforordningen jamte arbetstidslagen &r ett markbart problem inom
vagtransportbranschen, framst for utrikeschaufforer. Detta framkommer aven ndr intervjun

fortskrider att behandla fardskrivare.

Stenholm koér idag med analog fardskrivare. Han har nog provat pa att kora med digital
fardskrivare ocksa, men foredrar den analoga modellen. Skulle Stenholm sjalv fa vélja, skulle
han géarna vara utan fardskrivare helt och hallet. Han menar att ingen yrkesgrupp ar sa hart
kontrollerad som en chauffor, som bor anteckna precis allt denne gor under sin arbetsdag. Han

konstaterar dock &r det sa gott som omdjligt for myndigheter att kontrollera om man féljer kor-
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och vilotidsforordningen ifall fardskrivare inte fanns. Fardskrivaren ar den som far ta emot
chaufforens hat mot kor- och vilotiderna. Tyvarr finns det ocksa sadana som kor med forfalskade
fardskrivarkort och manipulerade fardskrivare, dessa oftast fran Oststater. Det ar givetvis ett
problem, men det ar svart att forhindra. Overlag anser Stenholm att fardskrivarna har utvecklats

och moderniserats till det béttre.

Intervjun fortsatter och behandlar cabotagetransporter, vilka Stenholm anser ha en bra mening.
De ar menade for att oka I6onsamheten for bade dkaren och chauffoéren, samt for att varna om
miljon, nar lastbilen kor farre tomma kilometrar. Tyvérr missbrukas dessa nagot kolossalt av
framst chaufforer fran det gamla Gstblocket. Cabotagetransporterna ar dessvérre otroligt svara
att kontrollera och darfor kan man idag se samma utldndska chaufférer med utlandska bilar kéra
inom landet under laga perioder. Stenholm menar att myndigheterna nog vet om hur stor
brottslighet det &r géllande cabotagetransporterna, men de har inga mojligheter att kontrollera

dessa.

Han anser att cabotagetransporterna ar nodvandiga, att de bor finnas kvar, men nagon satt att
kontrollera dem, det kan han inte komma pa. Att det dartill far vara tre stycken
cabotagetransporter, innan fordonet skall ut ur landet, tycker Stenholm &r i 6verkant. Han menar
att tva skulle racka. Da ar det tillrackligt for att kunna forflytta fordonet en langre stracka
samtidigt som det ger mindre mdojlighet att utnyttja systemet.

Stenholm bavar infor framtiden inom végtransportbranschen. For ungefar tio ar sedan gick han
sjalv trafikforetagarkursen och planerade att sjalv bérja som akare och kora egen lastbil. Annu
har han inte borjat. Han sager sig vanta pa béttre tider. Sa gott som varje vecka menar han sig
tacka sig sjalv att han annu inte borjat med egen lastbil. Storsta hotet ar, precis som Stenholm
sjalv tidigare ocksa konstaterat, den billiga arbetskraften fran dstblocket som bara valler in hit
till Norden. Han erkanner att det later fel att skylla sa mycket pa chaufférerna som kommer fran
ostblocket, men sanningen ar den att det ar ofta chaufforer darifran som missbrukar systemen

har. Det galler allt fran nedskrapning och stolder till falska papper och franvarande trafikvett.

Stenholm tror dock att lastbil som transportmedel alltid kommer att finnas kvar. Dels eftersom

industrier har sa minimala lager som majligt och kraver standiga, snabba transporter, nagot som
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endast gar att utfora med lastbil. Dels for att lastbil &r det enda transportséttet som inte kraver
att godset hanteras och forflyttas flera ganger. Ju fler ganger godset hanteras, desto mer riskerar
godset att skadas eller att en del av godset forsvinner. Lastbilen &r det enda transportsattet som
kan frakta en storre mangd gods, snabbt och hela vagen fran avsandaren till mottagaren, darfor

kommer den alltid att finnas kvar.



49

13 Resultat

For att knyta ihop undersokningen med teoridelen, kommer jag i detta kapitel att presentera
resultatet av intervjuerna samt min egen analys av dem. Avslutningsvis kommer jag att lagga
fram egna forbattringsforslag angaende den nuvarande lagstiftningen och de gallande

reglementen, baserade pa de svar jag fatt i intervjuerna.

13.1Intervjuanalys

Samtliga respondenter hade nara inpa likadana svar i de flesta fragorna, trots deras variation av
erfarenheter. Detta var for mig dock foga forvanande, eftersom jag dven tidigare fatt
uppfattningar om hur végtransportbranschen &r och hur den fungerar med dess nuvarande
lagstiftning. For att sammanstalla intervjumaterialet har jag valt att fritt formulera mig utgaende

fran respondenternas svar, detta for att gora det sa lattoverskadligt som mojligt for lasaren.

Respondenternas gemensamma asikt angaende vagtransportbranschen idag, var att den ar tuff,
den &r stressig och att alla aktorer kampar for att halla sig kvar i branschen. Dessutom tog
samtliga respondenter upp problemet med den snedvridna konkurrensen, nar forare och akare
fran det gamla ostblocket kommer till Norden for att jobba for en mycket ldagre 16n an vad de
nordiska forarna och akarna kor for.

Myndigheternas harda krav, vilken riktas enbart till landets egen befolkning samt de Gkade
kostnaderna for att tillampa myndigheternas yrkanden, var dven nagot flera utav respondenterna
namnde. Nagot som i sig bidrar till den niamnvarda kostnadsskillnaden vid anlitande av
finlandsk, alternativt nordisk transportor, i jamforelse med en transportor harstammande fran

Ostblocket. Ett faktum som dven svenska Uppdrag Granskning konstaterat (se kapitel 3).

Aven den storsta skillnaden i branschen forr och nu, ansags vara den 6kade utlandska, billiga
arbetskraften. De &ldre respondenterna ndmnde &ven den oOkade mangden regler och
forordningar. Tidigare fanns exempelvis varken kor- och vilotider eller nagot
yrkeskompetenskrav, reglementen som i dess nuvarande form snarare stjalper, &n hjélper,

atminstone nar det géller branschmannen och -kvinnorna.
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Syftet med all lagstiftning och alla férordningar som finns for vagtransporter idag, ar tankt att
gOra transporterna sakrare, att gynna chaufforens hdlsa, samt att vdrna om miljon. Detta
instdmde ingen av respondenterna i fullt ut. Respondenterna konstaterade att transporterna inte
blivit sakrare pa grund av allt fusk med reglementen. Den stérsta trafikfaran ansag de vara
utlandska chaufforer, vilka ofta ar oerfarna lastbilsforare, samt med tanke pa att de &r ovana med
den trafikkultur samt det vader och klimat vi har har i Norden. Daremot har varselkl&dsel och
lastsurrning bidragit till att hoja transportsakerheten. Likasa har lastbilarna utvecklats och hojt

sakerheten for bade forarna, men dven for medtrafikanter.

Chaufforens hélsa, ar den aspekt, vilken respondenterna bestred i storsta grad. De framhdll att
chaufforen ar mer stressad och kanner sig standigt 6vervakad pa grund av det reglemente som
finns idag. Flera utav respondenterna menade att ingen annan yrkesgrupp ar sa bevakad och har
sa strama forordningar, vilket en lastbilschauffor har. De ansag att en chauffor har mycket svart
att framfora sitt fordon lagligt, eftersom det finns sa manga saker att halla reda pa och manga
ganger ar det verkligen ologiska regler de tvingas folja. Dock var samtliga respondenter 6verens
om att det bor finnas viss begréansning samt regler att folja, men de menade &ven allihop att det

borde finnas mer flexibilitet och forstaelse for vagtransportbranschen.

Respondenternas asikt angaende miljon och dess valmaende, i forhallande till lagstiftningens
syfte, var varierande. A ena sidan ansdg de att fordonen utvecklats och blivit utsldppssnala,
vilket varnar om miljén. A andra sidan har fordonen blivit s&vél ldngre, som tyngre och
dessutom har mangden trafik pa vagarna okat, vilket i sin tur slitit pA miljon. Slutsatsen
angaende miljon var att vi manniskor 6nskar och tror att vi varnar mer om naturen och miljon,

an vad vi egentligen gor.

Yrkeskompetenskravet ar inget respondenterna egentligen forstar syftet med. De flesta menade
att yrkeskompetensen enbart ar ett satt for den finlandska staten att fa in pengar. De ser ingen
vits med att personer som kort lastbil yrkesmassigt i hela sitt liv, plotsligt borde sétta sig i
skolbénken for att l&ra sig hur de ska utdva sitt yrke. Att de dessutom skulle betala dyra pengar
for fortbildningen, var oforstaeligt. Respondenterna skulle garna slopa yrkeskompetensen,

eftersom den inte uppfyller nagon egentlig funktion som sadan. De menade att den idag knappt
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kontrolleras hos finlandska forare, an mindre hos utlandska forare. Forare, vilka respondenterna
dessutom tror koper sina yrkeskompetenskort, alternativt kor utan yrkeskompetenskort, vilket

minskar pa yrkeskompetensens betydelse och inverkan.

Liksom tidigare konstaterat, saknar reglementet for landsvagstransporterna flexibilitet enligt
respondenterna. Det respondenterna framst da syftat pa ar den sociala lagstiftningen, det vill
séga kor- och vilotidsforordningen. Varenda en av respondenterna sade att det & omojligt att
kora 100 % lagligt och félja kor- och vilotiderna till punkt och pricka. Jag fick flera exempel pa
i hurudana sammanhang kor- och vilotiderna inte gick ihop och i samtliga fall blev det akaren
samt chaufféren som miste sin lonsamhet. Respondenterna ansag att med lite flexibilitet, samt
forstaelse fran myndigheternas sida, skulle kor- och vilotiderna kunna vara nagot bra och
fordelaktigt. Férarna saknade mojligheten att fa lyssna pa den egna kroppen, med dess behov,

samt mojligheten att fa tillgodo langre vilotider, vilka dnda inte raknats som dygnsvila.

Respondenterna ansag att kor- och vilotiderna kontrolleras for ofta, pa grund av férarnas radsla
att bli bestraffade for en mindre éverskridning av kortiden, eftersom for manga botesstraff leder
till indraget korkort och forlorande av korratten. Detta i sig for en yrkesmassig chauffor kan fa

stora konsekvenser. Det leder inte enbart till forlorad korréatt, det leder aven till inkomstbortfall.

For att kontrollera forarnas kor- och vilotider anvands fardskrivare. Féardskrivarna, vilka enligt
respondenterna ar ett nddvandigt ont. Av respondenterna var det tva stycken, vilka vanligtvis
anvande analog fardskrivare i arbetet, medan tre av respondenterna anvande sig av den digitala
modellen. Asikten om vilken som var béttre avgjordes beroende pé vilken de blivit vana med.
De forare vilka hade blivit vana med den digitala modellen, ansag att den var lattare att anvanda
och mycket behandig, eftersom fardskrivaren haller koll pa kor- och vilotiderna at foraren.
Forarna, vilka var vana att anvanda sig av analoga fardskrivare, foredrog den i och med att
ansvaret for anvandningen ligger hos foraren sjalvt. Overlag ansdg respondenterna att

fardskrivarna utvecklats till det battre och att de uppfyller sin mening.

Cabotagetransporterna ar den del i undersokningen, vilken &r mest kénslig. Kénslig, eftersom
det géller utlandska forare och deras situation, samt missbruk. | frigan om cabotagetransporter

ar det latt att verka fientlig gentemot utlanningar, sa ar dock inte fallet. Delen angaende
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cabotagetransporter, beaktar &ven finlandska och nordiska forare, dock ar missbruk av dessa
transporter avsevart vanligare nar man talar om férare fran forna ostblocket. Det har missbruket
har uppmarksammats i medier flera ganger och har darmed fangat mitt intresse. Det &r dessutom
ett problem for de nordiska chaufforerna, eftersom konkurrensen blir snedvriden och forare

forlorar arbete, trots sin hederlighet. Detta finns &ven omskrivet i kapitel 2.4.

Cabotagetransporterna ansags enligt respondenterna vara bra och till en fordel, men alla
konstaterade att de missbrukas i alltfor stor grad. Forarna hade alla sjalv haft mojlighet att kunna
utnyttja en eller tva cabotagetransporter for att kunna forflytta sitt fordon inom ett annat land,
samtidigt som I6nsamheten 6kade. Daremot kunde alla tidnka sig att minska pa mangden
tolererade cabotagetransporter fran tre stycken till maximalt tva. Nagra ansag att till och med en
enda cabotagetransport kunde racka. Tre stycken cabotagetransporter ansags vara sa pass manga
till antalet, att det gav mojlighet till att missbruka systemet och det ar da inte langre lika latt for

myndigheter att kontrollera antalet utférda cabotagetransporter.

Missbruket av cabotagetransporterna var ett problem, enligt respondenterna. Trots detta hade
ingen av dem nagot forslag pa hur man kunde forhindra detta missbruk. Enda sattet skulle vara
att minska pa antalet tillatna cabotagetransporter till endast en, alternativt att helt och hallet
slopa cabotagetransporter. Dock ansag samtliga respondenter att cabotagetransporterna aven i
framtiden bor vara tillatna, men de borde kontrolleras noggrannare, eventuellt lagga mer ansvar

pa speditdrerna sa de skulle kontrollera hur manga cabotagetransporter som utforts av foraren.

Framtiden var aven den, ndgot samtliga respondenter kande likadant for. Varenda en av
respondenterna sag morkt och oroligt pa framtiden, samtidigt som det &nda fanns ett litet hopp
om baéttre tider for de finlandska forarna. Trots den dystra framtidstron for de finldndska akarna
och forarna inom vagtransportbranschen, tror alla respondenter att lastbil som transportsétt,
alltid kommer att finnas kvar, det ingen vet & vem som &ger den och vem det ar som sitter

bakom ratten.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att respondenternas svar &r relativt entydiga. De &r
nagot sa nar Overens om att dagens lagstiftning gallande vagtransportbranschen saknar

branschforstaelse och flexibilitet. Personligen hade jag trott att férarna garna skulle slopa all
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lagstiftning utan tvekan, men samtliga respondenter var 6verens om att det behévs en del granser

trots allt.

13.2F0rslag pa forandring

Tack vare intervjuerna och respondenternas svar, har jag konstaterat att med endast nagra fa
andringar, kunde man aterinfora storre lénsamhet och framtidstro for vagtransportbranschen.
Mina &ndringsforslag ar fyra till antalet och presenteras nedan, utan inbordes ordning.

13.2.1 Forandringsforslag nummer 1

Det forsta andringsforslaget ar att minska pa antalet godkanda cabotagetransporter. Det
nuvarande antalet godkénda cabotagetransporter i ett annat land &r tre. FOr att minska pa
missbruket av dessa, nar forare kor flera veckor i strack inom ett annat land, skulle jag vilja

minska ner antalet tillatna cabotagetransporter till endast en.

Aven om detta ar delvis emot Europeiska Unionens principer, dar fri rorlighet mellan
medlemslanderna ar en viktig aspekt man kampar for, skulle detta gora det enklare for
myndigheterna att kontrollera hur manga cabotagetransporter en forare kort med sitt fordon
inom ett annat land. Framfor allt skulle det gynna de inhemska férarna och akarna, i vart och ett
utav medlemslénderna i Europeiska Unionen. Det finns trots allt restriktioner for detta idag och
en stramare restriktion pa detta, anser jag skulle vara till en fordel for det egna landets forare, i
synnerhet for de nordiska forarna. Det ar ett sétt att forsoka jamna upp och rétta till den
snedvridna och ojamlika konkurrens som rader inom végtransportbranschen idag. Mer om

cabotagetransporter kan l&sas i kapitel 2.4 i detta arbete.

13.2.2 Forandringsforslag nummer 2

Det andra andringsforslaget &r att slopa yrkeskompetenskravet. Tanken med yrkeskompetensen,
enligt mig, ar att halla férarna pa en jamn niva i fragan om kunskap och kvalitet, samt att

uppratthalla och uppdatera forarnas kompetenser. Det ar nagot som inte kravet pa
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yrkeskompetensen astadkommer idag. Istallet anses den vara ytterligare en utgift for att kunna

bibehalla sitt yrke och sin inkomstkalla.

Kravet pa yrkeskompetensen skulle slopas helt och hallet, men férslagsvis kunde man erbjuda
frivilliga fortbildningskurser for forare som verkligen vill och kénner att de behdver fortbilda
sig. Exempelvis forsta hjalpen och kurser i modern bilelektronik och ny teknik, kunde vara
anvéandbara och forarna kunde ha nytta av dem. Man kunde baka in den viktigaste teorin ur
yrkeskompetenskurserna i teorin for sjalva lastbilskorkortet, samt eventuellt till viss del i

personbilskdrkortet.

En lastbilschauffor och framfor allt en akare har redan stora kostnader innan de i slutdnden far
sin inkomst. Genom att slopa yrkeskompetenskravet skulle man minska pa kostnaderna for
akarna och lastbilsférarna, samtidigt som pressen att som forare tvingas ta ledigt en hel vecka
per kurs, en vecka med kostnader samt inkomstbortfall, skulle forsvinna. Slopandet av

yrkeskompetensen skulle framst gynna branschfolket.

13.2.3 Férandringsférslag nummer 3

Det tredje andringsforslaget gar ut pa att gora den sociala lagstiftningen mer flexibel. En
lastbilsforare, sarskilt en forare som kor utrikes mellan flera lander, har ingen méjlighet alls att

planera sina dagar och sina korningar, eftersom denne séllan vet programmet for foljande dag.

Att framfora ett stort fordon, sdsom en modulkombination pa 25,25 meter, ar inte samma sak
som att framfora en personbil. Det ar valdigt svart att planera sin kdrning med ett sadant stort
fordon, vars acceleration och retardation paverkas av det gods denne bar. Fordonet &r
hastighetsbegransat, ofta finns det broar och tunnlar vars vikt- eller héjdbegransningar
forhindrar stora fordonens passage och plotsligt kan det bli trafikstockning, vilket gor att
fordonet sitter fast s lange stockningen varar. Aven finns det faktum att det nordiska vader och
klimatet skiljer sig ifran dvriga Europas vader och klimat. Det har &r nagra aspekt, vilka inte

tagits i beaktande nar den sociala lagstiftningen stiftats.
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Jag anser att kor- och vilotiderna borde goras mer flexibla. Den nuvarande dygnsvilan pa minst
nio timmar, kunde kortas ner till minst atta timmar. Detta papekade aven flera av respondenterna
i intervjuerna att de garna skulle se, eftersom nio timmar &r relativt lang tid. Det totala tilldtna
arbetspasset skulle saledes bli maximalt 16 timmar, med vilopauser inrdknade. Pauserna, vilka
skulle under det 16 timmar langa arbetspasset vara totalt minst 2,5 timmar, skulle foraren sjalv

fa fordela enligt eget behov och mojlighet.

Ifall foraren tvingas vanta en langre tid pa exempelvis lastning, skall féraren kunna utnyttja
denna tid som vila och déarmed vara beréttigad till mer arbetstid. Kortiden och arbetstiden skulle
enligt mitt forslag innebdra samma sak. Veckovilan skulle fortfarande existera efter det sjatte

arbetsdygnet, men skulle kortas av fran 45 timmar till 30 timmar.

Mitt forslag skulle ge forarna mojlighet att lyssna pa den egna kroppen och fordela sina pauser
enligt behov och majlighet, vilket i sig skulle minska pa den stéandiga stressen dar forarna tvingas

halla koll pa arbetstiderna och anpassa sig efter dem.

13.2.4 Forandringsforslag nummer 4

Det fjarde och sista forandringsforslaget innebér att vi har i Finland skulle infora nagot helt nytt,
det vill sdga vagskatt for utlandska fordon. Norge och Sverige kan har ses som foregangsland,

eftersom det i bada landerna finns vagskatt.

| intervjuerna framkom att vi har i Finland borde gora nagot for att ta utnyttja det faktum att
manga utlandska bilar ror sig pa vara vagar. Det galler savél personbilar, som lastbilar. Under
nagra av intervjuerna borjade vi jamfara systemen som finns i vara grannlander och da foddes
en idé om vagskatt i Finland. Darfor anser jag att vi borde inféra véagskatt for utlandska bilar.
Per bil skulle detta inte innebdra stora kostnader, men tack vare mangden utlandska bilar, vilka
ror sig pa vara vagar skulle den totala vagskatteintdkten bli stor. Den skatteintakten skulle i

forsta hand anvandas for att forbattra vagarna i hela Finland.
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14 Avslutning

En bransch sa viktig for oss alla, branschen som skulle kunna fa samhallet att stanna upp och
sluta fungera. Den branschen ar transportbranschen, framfor allt vagtransportbranschen, vars
uppsamling lagstiftning och férordningar har inspirerat mig till detta lardomsprov, samt att

utféra den undersokning jag gjort.

Med det har lardomsprovet vill jag visa hur vardagsbekymren ser ut for en lastbilschauffor eller
en akare. Jag vill 6ppna 6gonen pa lasaren och gora denne forstadd hur en nodvandig bransch
kan formas till att bli olonsam for dess branschmén och -kvinnor, tack vare en alltfér stor mangd
lagstiftning och regleringar. Reglementen som i sig ar forstaeliga, men vilka tillsammans med
branschens andra reglementen bildar en icke genomforbar illusion av en verklighet. I det har
arbetet har jag valt att inte ta med synpunkter ur det politiska perspektivet. Istallet vill jag att det

hér skall vara lastbilschaufforernas och akarnas chans att saga sina asikter, utan motargument.

Auvslutningsvis vill jag tacka for allt stod jag fatt under det har arbetets gang och for att

respondenterna stallde upp pa varsin intervju.
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BILAGA 1

INTERVJUFRAGOR

Namn och fodelsear:

Verksamma ar inom vagtransportbranschen:

Koromrade, tidigare och nuvarande:

Vad anser du om vagtransportbranschen idag?

Vilka &r de storsta skillnaderna i branschen forr och nu?

Lagstiftningen och foérordningarna som finns for landsvégstransporter idag, ar till for att géra
transporterna sakrare, gynna chaufférens halsa samt att varna om miljon. Anser du att detta
stammer dven i verkligheten?

Vad anser du om yrkeskompetenskravet?

Vilka ar dina asikter gallande kor- och vilotiderna?

Vilka ar dina asikter angdende fardskrivare?

Vad anser du om cabotagetransporter?

Hur tror du att framtiden inom végtransportbranschen ser ut?



