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SAMMENDRAG

| forbindelse med denne videnskabelige undersagelse blev de gkonomiske tendenser inden for
befordring af passagerer med busser, indvirkningen af COVID-19-pandemien og indflydelsen af
denne udvikling pa buschauffarernes sociale forhold i denne branche analyseret. Derudover blev
det undersagt i hvilket omfang nationale og EU-bestemmelser, social dialog og kollektive overens-
komster i udvalgte medlemslande pavirker og forbedrer chauffgrernes sociale forhold og deres ar-
bejdsforhold inden for denne branche. Undersagelsen havde seerligt fokus pa indholdet af kollekti-
ve overenskomster, som kan tage hand om, mindske og regulere de udfordringer, der identificeres
med henblik pa chauffgrernes arbejds- og ansaettelsesforhold. Hvad angar typen af bustransport,
havde undersagelsen fokus pa befordring med regionalbusser, pendler- og skolebusser samt tu-
ristbusser. Befordring med bybusser indgik ikke i denne undersagelse.

Undersggelsen var en del af det EU-finansierede projekt “Sociale forhold inden for bustrans-
port i Europa”, som blev udfgrt af ETF. Ud over undersagelsen udmgntede projektet sig ogsa i en
veerktgjskasse med eksempler pa god praksis med hensyn til hdndtering af udfordringer pa grund
af negative udviklinger samt forbedring af buschauffgrernes arbejds- og ansaettelsesforhold. Un-
dersggelsen baserede péa forskning udfert i elleve medlemslande (Belgien, Danmark, Frankrig,
Holland, Italien, Slovakiet, Spanien, Sverige, Tjekkiet, Tyskland og @strig). Undersggelsens me-
todologi bestod af en omfattende litteraturanalyse, interview af fagforeningsrepraesentanter i de
pageeldende lande og debatter i forbindelse med tre tveernationale workshops, der blev afholdt i
2021. Dette sammendrag indeholder de vigtigste resultater af undersggelsen.

Bussektoren er en vigtig del af den nationale og internationale befordring af passagerer i Euro-
pa. Derudover er sektoren vigtig for EU-medlemslandene pa grund af dens gkonomiske betydning
og dens betydning for arbejdsmarkedet, idet der er tale om en arbejdskraftintensiv branche.

Covid-19-pandemien og tendenserne pa markedet har
en stor indvirkning pa bussektoren og chaufferernes
arbejdsforhold

Branchen er blevet ramt hardt af COVID-19-pandemien, og store dele af den er i stilstand, hvilket
har alvorlige konsekvenser for arbejdstagerne i denne branche. Bussektoren har oplevet en meget
drastisk nedgang péa grund af rejserestriktioner og aendret kundeadfaerd. Branchen brad neesten
helt sammen, da pandemien var pa sit hgjeste. Seerligt hardt gik det ud over turistbusdriften, og
mange turistbusselskaber var i fare for at ga konkurs, hvis de ikke havde modtaget tilskud fra de
omfattende offentlige hjeelpepakker. | alle undersagelsens lande blev der indfgrt hjeelpepakker og
truffet foranstaltninger for at hjeelpe virksomheder igennem krisen pa grund af COVID-19. Men
ikke desto trods har der veeret en nedgang i beskeeftigelsen blandt buschauffarer. Virksomheder,
som ikke havde en blandet forretningsmodel og ikke kunne skifte til andre forretningsomrader,
var seerligt hardt ramt. Chauffgrerne hos de berarte busselskaber arbejdede pa nedsat tid eller
slet ikke. Der var en seerligt stor nedgang i den marginale beskeeftigelse. Derudover forlod mange
chauffagrer branchen for at arbejde i andre brancher sdsom logistik eller godstransport.
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Tilskud til korttidsarbejde spillede en vigtig rolle i alle de undersagte lande og bidrog til at und-
ga massefyringer. Disse tilskud til korttidsarbejde indebar dog hgje lgntab for chauffgrerne, fordi
de kun kompenserede for en del af Ianningen. Derudover var chauffgrerne udsat for en hgj smit-
tefare, da de ofte var i teet kontakt med passagererne — nogen gange uden beskyttelse. Buschauf-
farerne var i hgj grad ogsa bergrte af lukningen af toiletter og restauranter i forbindelse med ned-
lukningerne, da de dermed ikke havde adgang til denne infrastruktur i deres pauser. Fglgende bar
understreges

Anstrengende og uattraktive sociale forhold og
arbejdsforhold resulterer i mangel pa chaufforer

Liberaliseringen af markedet for personbefordring og den ggede konkurrence havde en
yderst negativ indflydelse pa buschauffarernes arbejds- og anseettelsesforhold. Personaleom-
kostninger udgar en betydelig del af transportudgifterne, og konkurrenceforholdene kombine-
ret med gnsket om et stort overskud resulterede i forsag pa at optimere personalet og minime-
re driftsomkostningerne, herunder iseer lanomkostningerne. “Optimeringen” af personalet ud
fra ledelsens synspunkt resulterede i atypiske ansaettelsesforhold, underbemanding og deraf
folgende konsekvenser med henblik pa arbejdsbelastningen og arbejdsintensiteten for det til-
bageveerende personale samt negative konsekvenser for chauffgrernes lgnninger. Derudover
indebar skiftet til outsourcing usikre jobudsigter, kortvarige eller usikre ansaettelseskontrakter
og uforudsigelige lanninger for buschauffarerne.

Buschauffgrernes lave Ignninger saetter dem under tryk og presser dem til at have lange ar-
bejdsdage og patage sig overtidsarbejde for at fa en tilstraekkelig len. Derudover varierer chauf-
farernes lgnninger ofte meget, idet der tit er forskel fra uge til uge og ogsa saesonbetingede
forskelle. Tilleeg, f.eks. for lange ture til udlandet, er vigtige og uundveerlige indtaegtskilder for
nogle chauffarer. Nogle chauffgrer er ansat (ufrivilligt) pa deltid (BE, NL), arbejder uden fast ti-
metal (tidligere i NL), betales pa timebasis (DK) eller har forskudt arbejdstid, s arbejdsgiverne
kun skal betale for den tid, der rent faktisk er behov for dem. | nogle lande (CZ, NL, IT) gares der
brug af formelt pensionerede chauffarer, som gnsker at gge deres lave pensionsbetalinger ved
at fortsaette med at arbejde. For arbejdsgiverne er fordelen ved at ansaette pensionerede chauf-
farer, at de ikke skal betale alle socialsikringsbidrag.

Inden for bussektoren er det generelt ikke usaedvanligt at arbejde med det lavest mulige per-
sonaleniveau. Inden pandemien brgd ud, var overtid og reduceret hviletid pa ni timer ved at blive
normen og en normal del af chauffgrernes hverdag. Dette skyldtes hovedsageligt busselskaber-
nes gnske om omkostningseffektivitet og gevinstmaksimering, men det er ogsa et tegn pa den
store mangel pa chauffgrer i denne branche. Og arbejdsgiverne anser ikke alle opgaver, som
buschauffgrerne udfgrer, for at vaere arbejdstid, og derfor bliver chauffgrerne betalt for mindre
arbejde, end de rent faktisk udfgrer. Den tid, chauffarerne bruger pa transport til og fra busserne,
ligger ofte ogsa inden for deres hviletid.

Og tidspresset er stigende. Kagreplanerne er ofte for stramme og tager ikke hajde for forsinkel-
ser, f.eks. pa grund af trafikpropper eller passagerernes seerlige behov. Buschauffgrer lider ofte af
arbejdsbetinget stress, fordi arbejdet er for kraevende.

Et andet problem er sen underretning om (eller aflysning af) vagter og uregelmaessige arbejdsti-
der. Det korte varsel skyldes ofte busselskabernes gnske om at veere sa fleksible som mulige for at
undga yderligere omkostninger, nar der ringes til medarbejderne pa deres fridage, og pa grund af
presset til at sige ja til kunder om ture i sidste gjeblik. Det er meget almindeligt inden for bussektoren,
at chauffarerne farst bliver informeret om deres naeste opgave om eftermiddagen dagen forinden.
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Det giver ikke chauffarerne mulighed for at planleegge deres tid, og det pavirker balancen mel-
lem arbejde og fritid negativt for buschauffgrerne, og denne balance er allerede gdelagt pa grund
af de lange arbejdsdage. Og der opstar yderligere problemer med balancen mellem arbejde og fri-
tid pa grund af lange perioder uden fridage, iseer i forbindelse med lejlighedsvise ture til udlandet,
som hgrer ind under reglen om 12 dage, hvortil der gives dispensation.

Derudover er infrastrukturen i Europa praeget af en generel mangel pa hvileomrader til store kareta-
jer og tilstreekkelige pladser til pauser og hvile. Og nogle af de indkvarteringer, som arbejdsgiverne be-
taler for, lever ikke op til de almindelige standarder, for eksempel for flere chauffarer skal deles om dem.

Etablering af et minimumsniveau for sociale forhold og
arbejdsforhold: Europzeisk og national lovgivning

| de mélrettede interviews og i forbindelse med de afholdte workshops papegede fagforenings-
repreesentanterne, at liberaliseringsprocessen ikke har veeret ledsaget af en parallel proces med
henblik pa social harmonisering. De sociale forhold inden for landevejstransport pavirkes i hgj
grad af bestemmelser, der er fastlagt pad EU-plan. EU-lovgivningen bestreeber sig pa at sikre pas-
sende socialsikring af chauffgrerne inden for transportbranchen ved at fastlaegge minimumsstan-
darder for arbejdet (f.eks. direktiv 2002/15/EF om tilretteleeggelse af karetider og arbejdstider,
forordningerne (EF) 561/2006 og (EU) 2020/1054 om pauser og hviletider, direktiv 2006/22/EF
om gennemfgrelse osv.). Lovgivningen fastleegger et minimumsniveau, som kan forbedres eller
overstiges i medlemslandenes nationale lovgivning. Men i de lande, som denne undersggelse om-
fatter, blev EU-lovgivningen implementeret uden aendringer. Nationale bestemmelser fastleegger
ofte minimumsstandarder med henblik pa sociale forhold, for eksempel med hensyn til lovbestemt
mindstelgn og andre aspekter sdsom ansaettelseskontakter, krav om et minimum antal feriedage,
regulering af arbejdstider og overtid, kvalifikation samt sundhed og sikkerhed. Derudover spiller
dele af socialsikringssystemet ogsa en afgarende rolle med henblik pa buschauffgrernes sociale
forhold. Socialsikringen i forbindelse med arbejdslgshed, sygdom og pension varierer meget fra
land til land. Nogle af socialsikringssystemerne i de undersggte lande yder omfattende socialydel-
ser, men andre yder kun et minimalt niveau af social sikring.

Mindskning af forskellene i landenes lovgivning og
forbedring af arbejds- og ansaettelsesforholdene

Undersggelsen paviste, hvordan forskellige former for regulering kan forebygge og mindske de
negative konsekvenser af udviklingerne pa markedet. Derudover paviste undersggelsen i haj grad,
at kollektive overenskomster og andre resultater af social dialog udggr et andet meget vigtigt lag
af social regulering inden for branchen ud over den europaeiske og de nationale lovgivninger og
socialsikringssystemer. Undersggelsen i de elleve medlemslande viser, at social dialog har med-
fort forbedringer af arbejds- og anseettelsesforholdene i landene. | nogle lande udger socialfor-
sikringsordningerne kun en minimumsbasis, som de sociale partnere kan forbedre gennem for-
handlinger. Inden for rammerne af sociale fonde og kollektive overenskomster er der dog opnaet
forbedringer med henblik pa pension (BE, DK, nogle dele af ES, FR), sygedagpenge og sundheds-
ydelser (DK, dele af SK, dele af ES, SE) og ydelser i forbindelse med korttidsarbejde (IT). Kollektive
forhandlinger og i seerdeleshed kollektive overenskomster er ikke blot et supplement til lovens
krav, de bidrager ogsa til at lukke huller og fastleegge mere specifikke bestemmelser, hvilket der er
behov for med henblik pa at opna ansteendige arbejdsforhold og Ianninger.

Kollektive overenskomster spiller en vigtig rolle med hensyn til arbejds- og ansasttelsesforhol-
dene, idet de regulerer vigtige punkter vedrgrende de sociale forhold. | mange lande fastleegger
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den nationale lovgivning et grundlag, som de kollektive overenskomster pa nationalt plan eller
branchespecifikt kan afvige fra til fordel for arbejdstagerne. Branchespecifikke kollektive overens-
komster, som geelder i hele landet, spiller en vigtig rolle inden for bussektoren i mange af de un-
dersggte lande. | to lande (DE, ES) er kollektive forhandlinger pa regionalt plan ogsé meget vigtige.

Udvidelser af de kollektive overenskomster og et stort anvendelsesomrade fastleegger et mi-
nimumsniveau for lgnning og andre arbejdsforhold og skaber lige vilkar for virksomheder inden
for tilsvarende markeder, hvilket forebygger social dumping. En reekke af de undersggte lande er
de kollektive overenskomster generelt bindende for hele bussektoren (BE, CZ, FR, NL, tidligere
SK) eller geelder i meget vidt omfang (AT, DK, IT, ES, SE). | de fleste lande mé kollektive overens-
komster pé virksomhedsniveau kun afvige fra bestemmelserne i de branchespecifikke kollektive
overenskomester, hvis de har faet fagforeningernes samtykke, og/eller hvis de generelt forbedrer
arbejdstagernes sociale forhold sammenlignet med bestemmelserne i den branchespecifikke kol-
lektive overenskomst. | Slovakiet er kollektive overenskomster pa virksomhedsniveau i gjeblikket
den eneste form for kollektive aftaler inden for bussektoren.

Kollektive overenskomster regulerer mange aspekter vedragrende arbejds- og ansaettelsesfor-
hold og forbedre de minimumsstandarder, der er fastlagtinden for arbejdsretten, eller de regulerer
aspekter, som slet ikke er reguleret ved lov. De fortsatte genforhandlinger af de kollektive over-
enskomster gor det ogsa muligt at reagere hurtigt pa nye gkonomiske tendenser. Og derudover
fastleegger kollektive overenskomster gennemskuelige rammer, som arbejdstagerne nemt kan
henvise til for at gare krav pa deres ret. Kollektive overenskomster omfatter en raekke aspekter, som
er malrettet mod de udfordringer, der er blevet identificeret med hensyn til buschauffgrernes ar-
bejds- og anseettelsesforhold. Undersagelserne i landene har vist, at de kollektive overenskomster
regulerer lignende aspekter i mange lande. Tilsvarende lovgivningsaspekter er for eksempel reg-
ler om ugentlig arbejdstid, overtidstilleeg, definition af og tillaeg for natarbejde, tillaeg for arbejde i
weekenden og/eller pa helligdage, bestemmelser vedrarende karsel i mere end et bestemt antal
timer og/eller karsel til udlandet samt uddannelse. Selvom lovgivningsaspekterne minder meget
om hinanden, er indholdet dog ikke det samme.

Hvad angar betaling, varierer lgnningerne meget fra land til land, og der er forskellige lanklas-
ser eller klassificeringer af langrupper. Disse klasser og klassificeringer afhaenger ofte af bus-
chauffarernes kvalifikationer og/eller anciennitet. Mange kollektive overenskomster omfatter
bestemmelser vedrgrende anciennitetstilleeg (AT, BE, FR, NL, dele af ES, SE). | forbindelse med
anciennitetstilleeggene kan der skelnes mellem tjenestear i den samme virksomhed (AT) og ars
erfaring (BE, FR, NL, dele af ES, SE). Sidstnaevnte er seerligt fordelagtigt for arbejdstagerne, idet
deres berettigelse falger med, hvis de skifter arbejdsgiver. | nogle af de undersggte lande om-
fatter de kollektive overenskomster en 13. manedslan (julebonus). Og selvom belgbene varierer
meget fra land til land, omfatter alle kollektive overenskomster tillaeg for overtid, natarbejde, ar-
bejde i weekenden og pa helligdage.

Der er ogsa seerlige regler vedrarende lange karsler og fraveer i 24 timer eller derover i mange
af de kollektive overenskomster. | nogle kollektive overenskomster er der fastlagt en bestemt
daglig lan, og andre giver mulighed for en kombination af betalinger, f.eks. for rejseudgifter eller
i form af forplejning.

En reekke kollektive overenskomster (CZ, dele af DE, DK, NL, dele af ES) berettiger arbejdsta-
gerne til flere feriedage, end hvad der er fastlagt i den nationale lovgivning. Flere kollektive over-
enskomster sikrer ogsé ekstra fridage i saerlige anledninger. Her er der for eksempel tale om fra-
veer i forbindelse med syge barn eller familiemedlemmers bryllupper eller begravelser. Det bar
understreges, at sddanne bestemmelser om ekstra fridage generelt kan veere med til at forbedre
chauffgrernes balance mellem arbejde og privatliv.
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Bestemmelser, som er relativt almindelige i alle de analyserede kollektive overenskomster, ved-
rgrer regelmaessig uddannelse med henblik pa fornyelse af chauffgrernes kompetencebevis (kode
95) i henhold til direktiv 2003/59/EF. | de kollektive overenskomster er det fastlagt, at omkostnin-
gerne i forbindelse med uddannelsen til fornyelse af kompetencebeviset skal betales af arbejdsgi-
veren, og at den tid, som arbejdstagerne bruger pa uddannelsen, anses for at veere arbejdstid og
derfor skal aflannes.

Nogle bustjenester er meget seesonbetingede (for eksempel i forbindelse med hgjsaesoner og
skoleferier). For at gare beskaeftigelsen mere fleksibel omfatter nogle kollektive overenskomster
bestemmelser vedrgrende saesonarbejdere, og nogle henviser til muligheden for arbejdstidskonti.

Andre kollektive overenskomster sikrer minimumsarbejdstider eller indeholder seerlige be-
stemmelser om tidsbegraenset ansaettelse. | denne sammenhang kan bestemmelserne vedrg-
rende tidsbegreenset ansaettelse ogsa afvige fra den nationale lovgivning.

Ud over de kollektive overenskomster skaber feelles institutioner og andre aktiviteter mellem
de sociale partnere, for eksempel i forbindelse med sociale fonde, en endnu mere stabil basis for
samarbejdet og forbedring af buschauffgrernes arbejds- og ansaettelsesforhold. Sociale fonde er
blevet oprettet af de sociale partnere i Belgien, Danmark, Frankrig og Italien. Fondenes aktiviteter
finansieres normalt af arbejdsgiverne og arbejdstagerne - eller kun af arbejdsgiverne — og de har
fokus pa at forbedre forholdende inden for branchen. De omfatter blandt andet tilbud om og finan-
siering af kurser og videreuddannelse samt saerlige sociale ydelser for at @ge socialsikringen.

Udfordringer i forbindelse med kollektive forhandlinger

Forskningen viste, at kollektive undersggelser garanterer chauffgrernes sociale forhold ved
at reagere pa og fjerne udfordringer, som gkonomiske tendenser har fordrsaget med hensyn til
chauffgrernes arbejds- og anseettelsesforhold. Men dette bar ikke fa os til at se bort fra, at der
stadigveek er en raekke udfordringer. De skyldes de negative konsekvenser af de gkonomiske
tendenser og forhold, men de er ogsa forarsaget af problemstillinger vedragrende fagforeningens
styrke og indflydelse. Det skal ogsé understreges, at disse udfordringer blev papeget af mange
fagforeningsrepreesentanter i alle de undersggte lande, og at de derfor kan anses for at veere pro-
blemer, som findes i mange dele af Europa.

Problemet med lave lonninger

I henhold til fagforeningsrepraesentanterne er et af de temaer, som spiller en vigtig rolle i forbin-
delse med arbejdsforholdene, at mange branchespecifikke kollektive overenskomster indtil videre
ikke har veeret i stand til at lase problemet med lave lanninger inden for branchen. Mange buschauf-
farer har stadigveek for lave indteegter. Chauffgrerne er fortsat ngdt til at kompensere for de lave
lgnninger ved at arbejde mange timer og overtid og ved at kgre lange internationale ture.

Darlig balance mellem arbejde og privatliv

Et andet problem i forbindelse med arbejdsforholdene, som de fleste kollektive overenskomster
ikke har veeret i stand til at lase, er chauffgrernes darlige balance mellem arbejde og privatliv. Denne
darlige balance mellem arbejde og privatliv skyldes lange arbejdsdage, men ogsa den store belast-
ning fordi chauffgrerne hele tiden skal sté til rddighed for deres arbejdsgivere. Et andet aspekt i for-
bindelse med dette problem er, at chauffarerne fgrst sent (ofte for sent) far besked om deres vagter,
og der er en generel usikkerhed om det ngjagtige antal arbejdstimer og de ngjagtige arbejdstider i
chauffgrernes arbejdsplaner. Det skal ogsa bemaerkes, at arbejdsplaner og turlister hovedsageligt
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er reguleret pa virksomhedsniveau og ikke indgér i de branchespecifikke kollektive overenskom-
ster. Der findes kun bestemmelser, som regulerer frister for underretning om arbejdsplaner, i de
branchespecifikke kollektive overenskomster for buschauffgrer i Danmark og Holland. Derudover
varierer antallet af arbejdstimer meget fra land til land, iseer for buschauffgrer som ikke er ansat til
et bestemt antal timer.

Manglen pa chauffgrer

Samtidigt har undersggelsen i landene pavist, at der er en stigende mangel pa chauffgrer
- som ogsa betegnes som alvorlig chauffermangel - i alle de undersagte lande. Men der skal
naturligvis tages hgjde for, at efterspagrgsel og udbud varierer regionalt og saesonbetinget, isaer
med henblik pé lejlighedsvis bustransport. Demografiske sendringer ses i hgj grad inden for
bussektoren: en stor andel af buschauffarerne er over 50 ar gamle, og nogle chauffgrer, som har
naet pensionsalderen, arbejder stadigvaek. Derudover er der meget fa unge chauffarer. Indtil videre
er forsggene pa at tiltreekke nye chauffgrer mislykkedes. P4 grund af nedgangen i efterspgrgslen,
som skyldes COVID-19-pandemien og mistede indtaegter, oplever branchen nye udsving i beskeef-
tigelsen. Fagforeningsrepraesentanterne understregede, at de ikke antager, at de chauffgrer, som
har forladt branchen, vil veere nemme at fa tilbage til bussektoren, idet arbejdsforholdene inden for
bussektoren anses for at vaere darligere end i mange andre brancher.

Og der er ogsa generelt en mangel pa kvindelige chauffarer i branchen. Arsagerne til den lave
andel af kvinder, der er beskeeftiget i transportbranchen, er darlige arbejdsforhold (herunder darlig
balance mellem arbejde og fritid), sikkerhed (chikane og vold) samt ke@nsstereotyper og diskrimi-
nering. Derudover ser fagforeningsrepraesentanterne en taet sammenhang mellem det generelle
problem med manglen pa chauffgrer og de darlige arbejdsforhold. Darlige arbejdsforhold - isser
lave Ianninger og den darlige balance mellem arbejde og privatliv - gar arbejdet mindre attraktivt,
nar det gaelder om at rekruttere nye chaufferer og fa eksisterende chauffarer til at skifte branche.
Manglen pa ansggere har i sidste ende ogséa negative konsekvenser for de chauffgrer, der arbejder
i branchen, idet den farer til overtid, uforudsete plansendringer, kortere pauser og hviletider. Mang-
len pa chauffarer er endnu ikke blevet behandlet i de kollektive overenskomster. | nogle lande har
initiativer inden for rammerne af social dialog eller politiske tiltag, som var malrettede mod at gge
antallet af ansggere (f.eks. ved at saenke chauffarernes alder eller forkorte uddannelsesperioden),
indtil videre ikke veeret i stand til at opna gode resultater. Fagforeningsrepreesentanterne anser i en
vis grad disse initiativer for at veere “kosmetiske aendringer”, fordi de ikke lgser det egentlige pro-
blem med darlige arbejdsforhold inden for branchen.

Manglende infrastruktur

Derudover er der ogsa andre udfordringer i forbindelse med kollektive forhandlinger, som ligger
uden for rammerne af de kollektive overenskomster, og som det generelt er vanskeligt at tage hand
om i overenskomsterne. Her er der blandt andet tale om den manglende infrastruktur (toilet- og va-
skefaciliteter, restauranter, indkvartering) for buschauffarer. De kollektive overenskomster naevner
kun seerlige krav til infrastrukturen i tre lande (IT, NL og SE).

Darlig implementering og handhzevelse af reglerne

En anden udfordring i forbindelse med kollektive forhandlinger er social dumping pa grund af
urimelig forretningspraksis samt omgéaelse og overtreedelse af reglerne. Fagforeningsrepreesen-
tanterne anser generelt det starste problem med lovgivningen for at veere darlig implementering og
handhesevelse i medlemslandene. Direktiv 2006/22/EF om gennemfgarelse fastlaegger, at der skal
gennemfgres et minimalt antal kontroller pa vejene hvert ar i medlemslandene, og der stilles krav
om indberetning af oplysninger om kontrollerne og de registrerede overtraedelser i nationale rap-
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porter. Oversigten over overtreedelser, der blev registreret i forbindelse med kontroller pa vejene i
2017-2018, harer primeert ind under kategorierne: overtreedelse af hviletider (27 %), keretider (18
%), kontrolapparater (17 %), dokumentation af karetider (16 %) og pauser (15 %).

Fagforeningsrepreesentanterne fastslog i forbindelse med interviewene og pa konferencer, at
ulovlig udsendelse af arbejdstagere gennem udenlandske vikarbureauer og omgéelsen af bestem-
melserne vedrgrende cabotagekgarsel var et problem i nogle lande, inden COVID-19-pandemiens
udbrud, men at dette ikke har spillet nogen rolle siden da, idet efterspgrgslen efter passagerbefor-
dring med bus generelt er lav. Det lave antal kontroller og de lave straffe for visse overtraedelser er
dog et grundlaeggende problem. Fagforeningsrepraesentanterne gjorde ogsé opmaerksom péa den
alvorlige personalemangel hos kontrolmyndighederne i flere lande.

Yderligere udfordringer er manglen pa korrekt implementering af indholdet i de kollektive over-
enskomster og problemet med at fa arbejdsgiverne til at respektere overenskomsternes vilkar og
betingelser. | denne sammenhaeng er der et generelt problem med magtbalancen mellem arbejds-
givere og arbejdstagere. Nogle chauffgrer er ikke villige til at klage over darlige arbejdsforhold af
frygt for, at de vil blive straffet af arbejdsgiveren, f.eks. ved ikke leengere at blive tildelt lukrative kgrs-
ler, sdsom internationale ture.

Medlemskab af fagforeningerne og deres indflydelse

| nogle lande er manglen pa medlemmer af fagforeningerne for buschauffarer ogsa en udfor-
dring. Selvom der ikke findes mange branchespecifikke data, kan det antages, at organiserings-
graden varierer meget fra land til land. Lande, der forbinder sociale ydelser med medlemskab af
en fagforening, klarer sig normalt godt (i DK er organiseringsgraden eksempelvis 71-73 %). Bus-
chauffagrer arbejder normalt alene og er derfor vanskelige at organisere. Hvis der er en nedgang i
organiseringsgraden inden for branchen, kan det pavirke resultaterne af fagforeningens aktiviteter
(f.eks. strejker), deres repreesentativitet og dermed ogsa forudsaetningerne for, at de kollektive over-
enskomster skal veere bindende generelt.

Derudover er fagforeningernes position i forhandlingssystemet ikke altid sikret. Fagforeningsre-
preesentanterne meldte om arbejdsgiverforeninger uden interesse i kollektive forhandlinger, som slet
ikke gnsker at deltage i forhandlinger, eller som traekker forhandlingerne ungdvendigt i langdrag.

Gode fremtidsudsigter pa grund af chauffermanglen?

Manglen pa chauffgrer er et alvorligt problem for branchen i alle de undersggte lande. Un-
dersggelsen af landene paviste en stor andel af &eldre chauffarer, chauffgrer i pensionsalderen
og meget fa unge chauffarer. Derudover er der sjeeldent kvindelige chauffgrer, hvilket vil sige,
at man ikke nar ud til en stor del af arbejdsmarkedet inden for bussektoren. Og derudover har
COVID-19-pandemien udlgst store variationer i beskeeftigelsen i denne branche, hvilket gger
den eksisterende mangel pa chauffgrer endnu mere.

Den arsag til manglen pa chauffgrer, som arbejdsgiverforeningerne ofte nsevner, er, at job-
bet ikke er seerligt attraktivt. Men i forbindelse med de malrettede interviews og de afholdte
workshops papegede fagforeningsrepraesentanterne, at manglen pa chauffarer ikke i sd hgj
grad skyldes “hvor attraktivt jobbet er”, men at det derimod haenger sammen med chauffg-
rernes darlige arbejdsforhold inden for branchen. Hvad angar arbejdsforholdene, anses lave
lanninger, lange arbejdsdage og planleegning for at vaere de primeere arsager til manglen pa
arbejdskraft. Derfor er det indlysende, at manglen péa chauffgrer kan modvirkes ved at forbedre
arbejdsforholdene. Derudover understregede fagforeningsrepraesentanterne, at disse proble-
mer kan Igses ved kollektive forhandlinger, og at det er muligt at finde lgsninger inden for ram-
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merne af social dialog og kollektive overenskomster. En mulig forbedring ville eksempelvis veere
hgjere lanninger, hvilket ogsa ville mindske behovet for mange arbejdstimer og dermed veere
fordelagtigt med hensyn til balancen mellem arbejde og privatliv. For yderligere at bidrage til en
god balance mellem arbejde og privatliv bgr man i arbejdsplanerne forsgge at undga arbejde pa
“usociale tidspunkter” (dvs. sent om aftenen, tidligt om morgenen, i weekenden eller pa helligda-
ge). Hvad angar sen underretning om vagter, ville bedre personaleplanlaegning, som giver chauf-
fererne mulighed for at forudse deres arbejdstid leengere tid pa forhand, kunne lgse problemet.
Det tidspres, der skyldes stram planlaegning, ville kunne mindskes ved hjeelp af realistiske kgre-
planer. Med henblik pa arbejdsbetinget stress, som skyldes passagererne i bussen, fortalte nogle
af de interviewede personer om vellykkede uddannelsesprogrammer, som forbedrer handterin-
gen af og evnen til at undga mental stress. Disse aspekter ville ogsa bidrage til at gge andelen
af kvindelige beskeeftigede inden for transportbranchen: problemstillinger, der kan bidrage til at
forbedre balancen mellem k@nnene i branchen, er ofte bedre balance mellem arbejde og privat-
liv, sundhed og sikkerhed pa arbejdspladsen, uddannelse, rekruttering og lige lanninger. Forhold,
som sikrer en god balance mellem arbejde og privatliv, anses generelt for at vaere en ngglefaktor
med henblik pa at ggre arbejdet mere attraktivt.

Med hensyn til fremtidsudsigterne er det ikke sandsynligt, at manglen pa chauffgrer lgser sig
selv. Der er tale om et vedvarende problem. Nedgangen i efterspargslen efter buschauffgrer, som
COVID-19-pandemien har forarsaget, har kun udsat problemet med chauffarmanglen.

Den demografiske aendring blandt chauffgrerne i branchen vil blive stgrre med tiden. Og det
forventes ikke, at de chauffarer, som skiftede til en anden branche under pandemien, vil vende
tilbage til bussektoren. Mange chauffarer er skiftet til offentlig transport, hvor arbejds- og anseet-
telsesforholdene er bedre, og derfor vil interessen i at vende tilbage til bussektoren veere lille.

Et af de vigtigste spargsmal vil veere, hvordan manglen pa chauffgrer kan bruges til at forbedre
de sociale forhold inden for bussektoren. Manglen pa chauffarer og behovet for at gare branchen
mere attraktiv med bedre sociale forhold og arbejdsforhold bgr udggre nye udgangspunkter og
forhandlingspunkter for fagforeningernes arbejde og bidrage til at fa fart arbejdstagernes inte-
resser og krav igennem. Udgangspunkterne bar veere rimelige lgnninger og en bedre balance
mellem arbejde og privatliv. Og der bar gagres en indsats for at sikre en mere ligelig kansforde-
ling. Og fortsat opmeerksomhed pa uddannelse og opleering samt investering i rekruttering bar
naturligvis ogsa spille en rolle. Indtil videre har arbejdstagerne dog ikke udvist meget initiativ
med hensyn til at fa lgst disse problemer. Det lader indtil nu til, at arbejdstagerne ikke har taget
problemet med manglen pa chauffgrer alvorligt, og at de endnu ikke anser, at der er behov for at
&ndre deres adfeerd. Afskaffelsen af problemet ma dog ikke udsaettes for laenge, hvis branchen
skal blive ved med at veere en vigtig del af passagertransporten.
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