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MEDDELEL SE FRA KOMMISSIONEN TIL RADET

De gkonomiske og sociale konsekvenser af aftalen indgaet den 27. januar 2004 og
knyttet som bilag til direktiv 2005/47/EF mellem arbejdsmarkedets parter om visse
aspekter af betingelserne for anvendelse af mobile arbedstagere, der udferer
inter oper able graenseover skridende tjenester i jernbanesektoren

1. INDLEDNING

EU's politik vedrgrende jernbanetransport, hvis andel pa transportmarkedet er faldende, tager
sigte pd at skabe opsving inden for dette omrade ved at gere jernbanetransport mere
konkurrencedygtig inden for rammerne af den europadske transportpolitik. EU har derfor
vedtaget tre "jernbanepakker”, som bl.a. vedregrer dbning af de indenlandske markeder for
godstransport og personbefordring ad jernbane samt interoperabiliteten i de transeuropadske
jernbanesystemer” for hgjhastighedstog og konventionelle tog.

Denne politik skal ledsages af sociale foranstaltninger bl.a. med det forma at beskytte mobile
arbejdstageres sundhed og sikkerhed ved at undga konkurrence, der udelukkende er baseret pa
forskelle i arbejdsvilkéar. Derfor indgik Fadlesskabet af de Europadske Jernbaner (CER) og
Det Europad ske Transportarbejderforbund (ETF) den 27. januar 2004 en aftale (i det fglgende
benaav/nt "aftalen™) om visse aspekter af betingelserne for anvendelse af mobile arbejdstagere,
der udferer interoperable graanseoverskridende tjenester i jernbanesektoren. Denne aftale
indeholder bestemmelser om mindstekrav vedrarende arbejdsvilkér, keretid, pauser, daglig
hvileperiode og ugentlig hvileperioder. Eftersom disse krav er mere specifikke forskrifter
vedrarende tilrettelagggel se af arbegdstiden som omhandlet i artikel 14 i direktiv 2003/88/EF,
finder det pagaddende direktiv ikke anvendelse pa disse saalige punkter. Den 18. juli 2005
vedtog Radet direktiv 2005/47/EF (i det felgende benaavnt "direktivet"), som ger aftalen
bindendei alle medlemsstater af EU.

Den frist, som medlemsstaterne havde til efter haring af arbejdsmarkedets parter at vedtage de
nadvendige love og administrative bestemmelser til gennemfarelse af dette direktiv, udigb
den 27. juli 2008.

Under dreftelserne af direktivet var artikel 4 i aftalen genstand for ssarlig opmaaksomhed. |
denne artikel er det fastsat, at en daglig hvileperiode uden for hjemmet skal falges af en daglig
hvileperiode i hjemmet, men arbejdsmarkedets parter har dog pa jernbanevirksomhedsniveau
eller pa nationalt plan mulighed for at indlede forhandlinger om to pa hinanden falgende
hvileperioder uden for hjemmet. Visse delegationer har udtrykt for frygt for, at disse
bestemmel ser vil bremse udviklingen inden for den pagaddende sektor pa grund af laengden af
visse stragkninger og den tid, det tager at afvikle togdriften. | overensstemmelse med aftalens
artikel 4 har de arbgjdsmarkedsparter, som har undertegnet aftalen pa europadsk niveau
indledt forhandlinger af spargsmdlet om antallet af efterfalgende hvileperioder uden for
hjemmet og om kompensation for hvileperioder uden for hjemmet.

! Togenes interoperabilitet vedrarer deres mulighed for at kere pa en hvilken som helst strakning pa det

internationale net.
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For at overvage den indvirkning, som aftalen og artikel 4 har pa markedets udvikling, har
Kommissionen i en erklaaing i forbindelse med direktivets vedtagelse forpligtet sig til at
aflagge rapport til Radet under hensyn til de gkonomiske og sociae konsekvenser af aftalen
for virksomhederne og arbejdstagerne samt dreftel serne blandt arbejdsmarkedets parter af alle
relevante emner inklusive artikel 4. Kommissionen har erklaget sig rede til a tage de
ngdvendige initiativer, safremt arbejdsmarkedets parter indgar en ny aftale, ved at foreda en
aandring af direktivet.

For a underbygge denne meddelelse har Kommissionen bestilt en undersegelse® hos en
uafhaangig ekspert, som har gennemfert en omfattende hering blandt fem europaaske
sektororganisationer® og foretaget en analyse pd grundlag af modeller, som foregriber
udviklingen pa jernbanemarkedet. Eksperten har ligeledes foretaget seks undersagelser af
nationale tilfadde®, som har givet mulighed for at konsultere ti jernbanevirksomheder samt
seks fagforeninger, som er berart pa nationalt niveau.

Denne meddelelse til Radet har til formdl at indfri den forpligtelse, som Kommissionen indgik
som led i erklagingen® i forbindelse med vedtagelsen af direktiv 2005/47/EF. Der gives en
beskrivelse af jernbanemarkedet og dets udvikling samt en redegerelse for de sociae
udfordringer for de mobile arbejdstagere og almen praksis inden for sektoren. Endelig gares
der i meddelelsen et forsgg pa at vurdere de gkonomiske og sociale konsekvenser af aftalen
for virksomhederne og de berarte mobile arbejdstagere. Der gares ligeledes status over de
igangvaaende forhandlinger mellem arbejdsmarkedets parter, herunder spgrgsmaet om
aftalens artikel 4. Sluttelig indeholder meddelelsen forslag til mulige retningslinjer for sa vidt
angér direktiv 2005/47/EF og aftalen mellem arbejdsmarkedets parter.

2. BESKRIVEL SE AF MARKEDSSITUATIONEN
A) Bkonomisk udvikling

Pa tidspunktet for den undersggelse, der er blevet foretaget af den uafhaangige ekspert (2008),
var 62 jernbanevirksomheder aktive inden den internationale jernbanesektor i EU, nemlig 19
inden for passagertransport, 17 inden for godstransport og 23 inden for begge sektorer.
Jernbanetransport af passagerer og gods har saalige karakteristiske trak, som adskiller det ene
omrade fra det andet.

Starstedelen af passagertransporten varetages af nationale virksomheder eller forhenvaaende
nationale virksomheder. For de nye private virksomheder er det vanskeligt at komme ind pa
markedet, eftersom det er ngdvendigt at opna en koncession til befordring af passagerer. Den
internationale passagertrafik bliver ferst liberaliseret i 2010. De nye hgjhastighedslinjer

"Economic and social impact of the agreement concluded between social partners on certain aspects of
the working conditions of mobile workers engaged in interoperable cross-border services in the railway
sector”, TNO Quadlity of Life, september 2008. Rapporten findes pd felgende adresse:
http://ec.europa.eu/employment social/labour law/docs/2008/final _report r08678 en.pdf

Community of European Railway and Infrastructure Companies (CER - Det Europedske
Jernbanefadlesskab); European Transport Workers  Federation (ETF - Det Europadske
Transportarbejderforbund);  European  Rail  Infrastructure  Managers  (EIM);  Autonome
L okomotivfihrer-Gewerkschaften Europa (ALE); European Rail Freight Association (ERFA).
Tyskland, Nederlandene, Ungarn, Rumaaien, Det Forenede Kongerige og Frankrig.

PV/CONS 46, Addendum til udkast til protokol fra det 2676. mede i R&det for Den Europadske Union,
der blev afholdt i Bruxelles den 18. juli 2005.
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mellem de forskellige europaaske lande drives ofte af joint-ventures mellem de nationale
virksomheder i de pagad dende lande.

| 2005 kerte de fleste internationale passagertog mellem Paris, London, Bruxelles,
Amsterdam og Ruhr-omradet. Der var ligeledes mange internationale jernbanetransporter i
Alperne mellem Schweiz, @strig og Norditalien. Ifglge trafikprognoser vil de hyppigst
anvendte jernbaneforbindelser vaare de samme mellem 2005 og 2020. Transporttiden vil
imidlertid  blive reduceret pad grund af en kraftig stigning i antallet o
hgjhastighedsstragkninger. Antallet af mobile arbejdstagere (togfarere og kontrollgrer), som
var beskadtiget inden for den internationale passagertrafik i 2005, svarer til 5 563 fuldtidsob
(i det felgende bensavnt FTA) og ventes at stige med 8 % indtil 2020.

Antallet af private virksomheder, der er aktive pa det internationale marked for godstransport,
er starre end antallet af virksomheder pa markedet for passagertransport. Mange nye
gkonomiske aktagrer kommer ind pa markedet delvist pagrund af dets liberalisering.

Hvad ang&r de anvendte ruter karte de fleste internationale godstog i 2005 i korridoren
mellem Nederlandene, Norditalien og Tyskland samt Centraleuropa og de baltiske lande.
Ifelge prognoserne vil jernbanegodstransporten vaae mere intensiv i Europai 2020, men iss
I landene i den nordvestlige del af Europa og i Centraleuropa. Antallet af togfarere, som er
beskadtiget inden for godstransporten i Europai 2005, andas til 4 677 FTAE og ventes ifglge
prognoserne at stige med 200 % til mere end 14 000 FTA i 2020. Disse tal kan andre sig
afheangigt af en eventuel andring af fordelingen af keretiden eller en eventuel
produktivitetsforggelse som falge af udviklingen af jernbanetransportnettet, udviklingen af
korridorer og signalsystemerne.

B) Udsigter pa arbejdsmarkedet

Antallet af fuldtidsbeskadtigede inden for jernbanetransporten af bade passagerer og gods
udger i dag 10 240 og ventes at stige med 98 % mellem 2005 og 2020, hvilket betyder, at der
yderligere er brug for mere end 10 000 mobile arbejdstagere. Der kan derfor potentielt set
opsta problemer pa markedet, eftersom denne form for stillinger kreever saalige
kvalifikationer og en lang uddannelse. Man ma heller ikke glemme, at mange togfarere pa
grund af en skeev alderspyramide gar pa pension inden for de nasste ti &r, uden at der er fundet
afl@sere, og det samtidig med at der forventes en stigende aktivitet. Det kunne i denne
forbindelse vaare ngdvendigt med en ekstra indsats fra arbejdsgivernes side saledes, at jobbet
bliver mere attraktivt, isear ved at forbedre arbejdsvilkarene.

3. K ONSEK VENSERNE FOR DE MOBILE ARBEJDSTAGERES SUNDHED OG SIKKERHED
A) Problematikken omkring sundhed og sikkerhed

Arbejdsvilkarene for de mobile arbejdstagere (togferere og kontrollgrer) inden for den
internationale jernbanetransport kan vaare forbundet med en raskke erhvervsbetingede risici
for sundheden og sikkerheden. Denne sektor er karakteriseret ved lange arbedstider,
natarbejde og uregelmasssige arbejdstider. Der er bl.a. risko for, at det biologiske ur
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adelaggges, at det sociale liv kommer ud af balance, og at der opstar mange andre psykiske og
fysiske sygdomme, som er beskrevet i faglitteraturen®.

Det er kombinationen af de mange faktorer, som skal tages i betragtning i forbindelse med
karetid, arbejdstid og hvileperioder, som gar det muligt at tilrettel aagge arbejdet sdledes, at det
ikke gér ud over de mobile arbejdstageres sundhed og sikkerhed.

En rakke faktorer, som direkte er knyttet til arbejdstiden, er omhandlet i aftalen mellem
arbejdsmarkedets parter. Det drejer sig om keretid, ugentlig arbegjdstid, pauser, laangden pa
den forudgdende spvn og sepvnkvaliteten, dag- eller natarbejde, keretidens begyndelse,
arbejdstidens regelmaessighed og forudsigelighed, antallet af efterfalgende arbejdsopgaver
samt arbejdstidens tilrettel aaggel se.

Hertil kommer andre saalige forhold ved arbejdsvilkdrene som f.eks. arbejdets monotoni,
fysiske og psykiske belastninger samt miljgfaktorer (stgj, lys, klima). Endelig ma man ikke
glemme, at det har betydning, om arbedstageren selv kan tilrettelaggge sin arbejdstid
(arbejdsopgave og pauser), og at selve de karakteristiske tragk ved arbejdstageren (alder, kan,
livsstil, osv.) er en afgarende faktor.

De foreliggende undersggelser og den kvalitative undersegelse, der er blevet foretaget i
marken (interview af arbejdsgivere og fagforeninger)’ viser, at de erhvervsricisi, som naavnes
oftest, er lang keretid efterfulgt af lang arbejdstid; manglen pa pauser under og mellem
arbejdsopgaverne; uforudsigelig arbejdstid samt natarbede, arbejde tidligt om morgenen og
weekendarbejde. Hertil kommer, isaa hvad angdr gramseoverskridende transport, darlige
arbejdsvilkar, stort tidspres for at overholde tidsplanen og arbejdets monotone karakter.

B) Oversigt over arbegjdstidens tilrettelasggel se i jernbanevirksomhederne

Ifelge de interview, der er blevet gennemfert pa nationalt niveau, ser det ud til, at de
europad ske jernbanevirksomheders praksis med hensyn til karetid og hvileperiode allerede er
I overensstemmelse med de vigtigste bestemmel ser i aftalen.

De nationale bestemmelser eller kollektive overenskomster, som var gaddende inden aftalens
indgaelse, giver i visse tilfadde en bedre beskyttelse end aftalen. Dette vil naturligvis ferst
blive bekradftet eller afkradftet, nar Kommissionens tjenestegrene har foretaget en
tilbundsgdende analyse af medlemsstaternes gennemfarelse af direktiv 2005/47/EF. Der
mindes om, at datoen for, hvorndr direktivet skal vaae gennemfart, er den 27. juli 2008, og
der er derfor ved at blive foretaget en vurdering af gennemfarel sen.

Pa grundlag af de oplysninger, som er blevet indsamlet hos jernbanevirksomhederne om
tilrettelasggelsen af arbegjdstiden i praksis, kan det konstateres, at den gennemsnitlige
arbejdsuge er pa mellem 35 og 40 timer for bade passager- og godstransport. | aftalen er
karetiden begraanset til 9 timer om dagen og 8 timer om natten. | gennemsnit er der tale om en
arbgjdstid p& mellem 8 og 10 timer og en keretid pad mellem 6,5 og 10 timer. De fleste
jernbanevirksomheder overholder reglerne vedrarende de daglige mindstehvileperioder (8 ud
af 10 adspurgte).

6 Serapport TNO, bilag 6, s. 49.
Serapport TNO, hilag 8, s. 73 ff.

~
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Hvad angédr reglen om en daglig hvileperiode i hjemmet efter en daglig hvileperiode uden for
hjemmet (artikel 4 i aftalen) mener 5 ud af 10 virksomheder, at det ikke altid er muligt at
overholde denne regel (ogi et tilfadde, at det er umuligt). Det fremgar, at virksomhederne kan
falge tre forskellige strategier for at bringe sig i overensstemmel se med denne regel:

* Hjemtransport af personalet efter en arbejdsopgave;

« omorganisering af arbejdstiden sdledes, at personalet altid afslutter arbejdsopgaverne
hjemme;

« fordeling af personalet i forskellige regioner eller forskellige lande (for at arbejdstageren
skal tilbagelasgge en kortere straskning). Det bar bemaakes, at der ogsa kan vage tale om en
tvungen anvendelse af denne lgsning, eftersom togfererne ikke har ale de nedvendige
tilladelser til at arbejde i alle transitlandene.

Overholdelsen af denne del af aftalen ser ud til a vaae mere problematisk for
godstransporten, som er mindre regelmaessig og mere udsat for uforudsete begivenheder, end
for passagertransporten; endvidere er godstransporten ikke prioriteret i forhold il
passagertransporten, hvilket kan give anledning til mange forsinkel ser.

Virksomhederne ser ud til at serge for tilstraekkeligt med pauser under arbejdsopgaverne i
overensstemmelse med artikel 5. Det ser imidlertid ud til, at det ikke altid er muligt for
arbgjdstageren at tage deres pause pa ngjagtigt det tidspunkt, hvor det er ngdvendigt, og
forlade deres arbejdssted for at hvile sig.

4, AFTALENSVIRKNINGER
A) Aftalens sociale virkninger

Aftalens sociale virkninger vedrarer farst og fremmest konsekvenserne for arbejdets kvalitet
(kvaliteten i arbejde, der udfares) samt sundheden og sikkerheden pa arbejdspladsen, som er
de to vigtigste mal. Andre aspekter som f.eks. sammenhaang mellem arbejdsliv og familieliv,
lige muligheder og oprettelse af nye arbejdspladser inden for sektoren ber ogsa undersages.

Eftersom de gaddende regler alerede ser ud til at stemme overens med bestemmelserne i
aftalen, vil de sociale konsekvenser heraf sandsynligvis pa kort sigt veae begramsede. |
henhold til aftalen er den maksimale karetid 9 timer i forbindelse med en arbedsopgave om
dagen og 8 timer i forbindel se med en arbejdsopgave om natten, samt 80 timer i en periode pa
to uger. Til gengadd er der ikke fastsat en ngjagtig gramse for den ugentlige arbejdstid. |
forbindel se med aftalens gennemfarelse bar det sikres, at medlemsstaterne ikke tenderer mod
at anvende mindstekrav vedrarende karetid, hvilket vil forlaange den ugentlige arbejdstid, som
der ikke er fastsat en gvre gramse for. Reglen om garanti mod forringelser (aftalens artikel 9
og direktivets artikel 2, stk. 2) skal i princippet forhindre denne eventuelle "uheldige
virkning". De graanser, der er fastsat i aftalen vedrgrende arbejdsopgaver om natten og
mindstehvileperioder, skulle gerne vaae til fordel for de mobile arbejdstagere.

Hvad angar artikel 4 og reglen om at lade en daglig hvileperiode uden for hjemmet efterfaige
af en daglig hvileperiode i hjemmet er der delte meninger om de sociale konsekvenser. Denne
bestemmelse i aftalen er helt klart en fordel, nar det gedder en bedre sasmmenhaang mellem
arbgjddiv og familieliv. Til gengadd er der ikke tale om en lige sa indlysende fordel for
sundheden og sikkerheden, eftersom det af faglitteraturen pa omrddet fremgar, at
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sgvnkvaliteten er vigtigere end hvilestedet; selv i hjemmet kan arbejdstagerne fa problemer
med savnkvaliteten, hvis der ikke er tilstraskkeligt stille. Visse fagforeninger si avrigt gerne,
at aftalen var mere praecis med hensyn til kvaliteten af hvilestedet. Med hensyn til antallet af
konsekutive hviledage uden for hjemmet ser det ud til, at arbejdstagerne, hvis antallet skal
ssdtes op, onsker at kunne vedge mellem forskellige former for kompensation
(lenkompensation, flere feriedage). Dette @nske deles ligeledes af de fleste af de
virksomheder, som er blevet spurgt. | dette saalige tilfadde begramser aftalen mulighederne
for at imadekomme eventuelt mere forskelligartede og mere personlige behov med hensyn til
arbgjdsforhold. Endelig er der en risiko, séfremt de mobile arbejdstagere far arbejdsopgaver
pa& mindre varierede straskninger, fordi det ikke er muligt at vaare langt fra hjemmet i en lang
periode.

Hvis de ansatte fik sterre indflydelse pa tilrettelasggelsen af deres arbejdstid, ville der veae
faare negative konsekvenser for balancen mellem arbejdsliv og privatliv. Den sociae dialog
inden for virksomheden eller hensynet til personlige gnsker vedrgrende arbejdstid kunne vaae
en fordel set ud fra dette synspunkt.

Halvdelen af de fagforeninger og virksomhedsrepraesentanter, som er blevet spurgt, ser ud til
at vaae af den opfattelse, at aftalen har en positiv indvirkning bade pa arbejdets kvalitet og pa
de mobile arbgjdstageres sundhed og sikkerhed. De fleste af de andre kan ikke se nogen
virkninger. Hvad angdr sammenhamngen mellem arbejddiv og privatliv kan flertallet af
adspurgte fagforeninger ikke se nogen saalige virkninger.

Med hensyn til spargsmdlet om, hvorvidt aftalen har indvirkning pa skabelse af nye
arbgjdspladser inden for jernbanesektoren, er flertallet af de adspurgte personer af den
opfattelse, er der vil vaae en positiv virkning eller slet ingen virkning. Visse virksomheder
mener, at de vil veae ngdsaget til at anssdte mere personale som falge af aftalens
gennemfarelse. Det ser imidlertid ud til, at det vil vaae den forventede vakst inden for
sektoren, som vil gere det ngdvendigt for virksomhederne at anssdte mere personale, og/eller
som vil give dem en produktivitetsforggel se.

B) Aftalens gkonomiske virkninger

Jernbanetransportens gkonomiske sektor forventes at udvikle sig i hele Europa indtil 2020. |
denne forbindelse er det interessant at analysere, om aftalen kan have indvirkning pa denne
udvikling isea pa driftsomkostningerne, virksomhedernes drift og innovationen.

Ifalge et overslag, som er baseret pa en saalig model for gkonomiske fremskrivninger inden
for jernbanesektoren, udger udgifterne til personaeressourcer i forbindelse med en
graanseoverskridende godstransportoperation 8,5% af de samlede driftsomkostninger. De
ovrige og starre omkostninger vedrerer udgifter til traskkraft, vogne, infrastruktur, braendstof,
administration og forsikring. Eftersom personaleomkostningerne er relativt sma sammenlignet
med de gvrige driftsomkostninger, vil aftalen sandsynligvis ikke fa indflydelse pa driften af
strakningerne i fremtiden.

Inden for sektoren er der flere faktorer, som pavirker udviklingen af straskninger som f.eks.
nye teknologier, starre infrastrukturkapacitet, bedre driftskompatibilitet, osv. Fastsadtelsen af
en maksimal keretid pr. person udger kun en meget lille del af den samlede udvikling inden
for sektoren. Det er vigtigt at understrege, at en mobil arbejdstager har brug for de ngdvendige
tilladelser for at kunne udfgre en interoperabel gramseoverskridende tjeneste. Eftersom
reglerne om keretid og hvileperioder alerede pa nationat niveau ser ud til at vage i
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overensstemmel se med bestemmelserne i direktivet eller giver en bedre beskyttelse, kan man
endvidere formode, at aftalen kun vil fa begraansede gkonomiske virkninger.

Globalt set ser de forskellige aktarer inden for sektoren ret positivt pa aftalens gkonomiske
virkninger. De bergrte nationale parter anser det for positivt, at aftalen fastssdter fedles
rammer og klare regler for alle de implicerede aktarer.

Pa grundlag af interviews med arbejdsgivere og fagforeninger ser det ud til, at reglen om, at
en hvileperiode uden for hjemmet skal efterfalges af en hvileperiode i hjemmet (artikel 4),
giver anledning til de sterste problemer for godstransportvirksomhederne. 5 ud af de 6
adspurgte godstransportvirksomheder er ikke altid i stand til at bringe deres ansatte hjem efter
en hvileperiode uden for hjemmet. Virksomhederne tilrettelagger undertiden
arbejdsopgaverne sdledes, at farerne arbejder en hel uge og kun er hjemme i weekenden. Det
er dog vanskeligt at vurdere, i hvilket omfang disse eksempler er reprassentative.
Godstransportvirksomhederne oplyser perioder uden for hjemmet, som gar fra 3 dage til 2
eller 3 uger. Det bar imidlertid bemaakes, at ingen fagforeninger har kendskab til perioder
uden for hjemmet, som overstiger 2 dage.

Disse forskellige former for praksis vil ikke laangere kunne finde sted efter aftalens
gennemferelse. Visse jernbanevirksomheder skal aandre deres personaepolitik for fortsat at
kunne drive visse ruter. Der vil helt sikkert vaare ekstraudgifter til ansadtelse af nyt personale
og til bedre hvilefaciliteter pa transportruten, eller der skal ske en produktivitetsforagel se.
Meget fa virksomheder har pa internt niveau indledt forhandlinger om to efterfglgende
hviledage uden for hjemmet, sdledes som det er tilladt i henhold til aftalen. Det ser ud til, at de
afventer mere praxise regler pa EU-niveau for at kunne vurdere, hvordan arbejdet kan
tilrettelagges.

Hvad angér fremtidige ansadtelser er det snarere i virksomhedernes interesse at udvikle nye
strategier i samarbejde med deres personale for at na frem til en rakke foranstaltninger, som
kan forbedre arbejdets kvalitet pa et arbejdsmarked, som mere og mere kommer under pres.

5. RESULTATET AF FORHANDLINGERNE

| overensstemmelse med aftalens artikel 4 har arbejdsmarkedets parter pa EU-niveau indledt
nye dreftelser om spargsmalet om antallet af efterfalgende hviledage uden for hjemmet samt
spargsmalet om kompensation for hvileperioder uden for hjemmet.

For bedre a kunne varetage de private godstransportvirksomheders interesser under
forhandlingerne af aftalen har Community of European Railway and Infrastructure
Companies (CER) beduttet at lade en reprassentant for European Rail Freight Association
(ERFA) indgai CER's delegation.

Forhandlingerne er stadigvak i gang. Et af de problemer, som arbejdsmarkedets parter har
pdpeget, e manglen pa oplysninger om interoperabel  gramseoverskridende
transportvirksomhed. De undertegnende parter havde forpligtet sig til at foretage en
evaluering af aftalens bestemmelser to & efter aftalens undertegnelse (artikel 11) pa baggrund
af de ferste erfaringer med udvikling af interoperabel graanseoverskridende transport, men
denne evaluering er ikke afsl uttet.
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6. STATUS VEDR@RENDE MEDLEMSSTATERNES GENNEMF@REL SE AF DIREKTIVET

| henhold til direktivets artikel 5 skal medlemsstaterne efter haring af arbejdsmarkedets parter
sadte de ngdvendige love og administrative bestemmelser i kraft for at efterkomme direktivet
senest den 27. juli 2008. De kan ligeledes sikre sig, at arbejdsmarkedets parter inden denne
dato har indfert de ngdvendige bestemmelser ad aftalemaessig vej. Medlemsstaterne skal
straks tilsende Kommissionen teksten til sadanne bestemmel ser.

Kommissionens tjenestegrene er i faad med at kontrollere direktivets gennemfarelse. Pa
nuvagende tidspunkt undersgger Kommissionen, om medlemsstaterne har fremsendt
gennemfarel sesbestemmelserne, og om gennemfarelsen i den nationale lovgivning er
fuldsteendig. P& nuvaarende tidspunkt har otte medlemsstater (BU, RO, DK, NL, PL, SI, SK
og SE) gennemfert direktivet i sin helhed og har tilsendt Kommissionen de nationale
gennemferelsesforanstaltninger. 13 medlemsstater har ikke tilsendt Kommissionen deres
nationale gennemfarelsesforanstaltninger (BE, DE, EE, IE, EL, ES, FR, IT, LT, LV, HU, PT
og Fl), og fire medlemsstater (CZ, LU, AT og UK) har fremsendt en delvis og mangelfuld
meddelelse om foranstaltninger til gennemfarelse af direktivet. | overensstemmelse med EF-
traktatens artikel 226 har Kommissionen fremsendt dbningsskrivelser til de 17 bergrte
medlemsstater.

7. KONKLUSION

Kommissionen falger opmaarksomt udviklingen pa jernbanemarkedet og isaar udviklingeni de
igangvaaende dreftelser mellem arbejdsmarkedets parter, som tager sigte pa at tilpasse
betingelserne om hviletid efter sektorens stigende behov og samtidig sikre et hgjt sundheds-
og sikkerhedsniveau.

For at ledsage denne udvikling:

- opfordrer Kommissionen arbejdsmarkedets parter til at forsadte forhandlingerne af artikel 4
og na frem til et afbalanceret resultat, som tager hensyn til virksomhedens behov for
fleksibilitet i tilrettelaaggelsen af aktiviteterne issx pa godstransportomradet samt
nadvendigheden af at beskytte de mobile arbegdstageres sundhed og sikkerhed og forene
arbejddliv og privatliv;

- henleder Kommissionen arbejdsmarkedsparternes opmasrksomhed pa betydningen af at
falge en integreret strategi, hvor der tages hensyn til alle de vigtige aspekter af de mobile
arbejdstageres sundhed og sikkerhed bl.a. kvaliteten af hvileperioden uden for hjemmet, og
som kan fremme en starre deltagelse og uafhaangighed fra arbejdstagernes side i
tilrettel saggel sen af deres arbejdstid, hvad enten det sker pa kollektivt eller individuelt niveau;

- felger Kommissionen opmaaksomt den méade, hvorpa medlemsstaterne gennemfarer aftalen
i den nationale lovgivning. Der ber issa vaae fokus pa kontrollen af arbejdsopgavernes
varighed og laangden af den ugentlige arbejdstid;

- tilskynder Kommissionen til at forbedre arbejdsvilkarene og arbejdets kvalitet for de mobile
arbejdstagere inden for jernbanesektoren, hvilket vil kunne bidrage til fortsat at gare erhvervet
attraktivt pa et arbejdsmarked, som i de kommende ar forventes at komme under pres.
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