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Med henblik pa madet i Folketingets Europaudvalg fredag den 26. marts
1999 fremsendes vedlagt Trafikministeriets notat over de punkter, der
forventes optaget pa dagsordenen for ridsmodet (trafikministre) den 29.
marts 1999.
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Radsmede (Transport} den 29. marts 1999

Aktuelt notat
1. Jernbanepakken, Kom(98) 480, side 2.
2. Kombineret transport, Kom (98} 414, side 4.

3. Forslag til Radets direktiv om tilretteleeggelse af arbejdstid inden for vejtransport
for mobile arbejdstagere og selvstaendige chaufferer, en del af Kom(98) 662, si-
de 11. '

4. Beretning fra Kommissionen om anvendelse af busser og turistbusser pa indtil

15 meters laengde, Kom(97) 499, side 23.

5. Kommissionens henstilling med henblik pad Radets afgorelse vedrerende for-
handlingerne om en konvention angaende indferelse af visse ensartede regler om
international luftbefordring {revision af Warszawa-systemet), Sek (98) 380, side
28.

6. Forslag til Europa-Parlamentets og Radets beslutning nr. 681 /EF af 10. decem-
ber 1997 om zendring af beslutning nr. 1692/96/EF for sa vidt angar sehavne,
flodhavne og intermodale terminaler samt projekt nr. 8 i bilag Ill, Kom {97) 681,
side 30.

7. Meddelelse fra Kommissionen om en europzisk strategi for navigationssatel-
litsystemer - Galileo, Kom (99} 54, side 31.
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Dagsordenspunkt 1

Jernbanepakken

(Revideret notat i forhold til det fremsendte aktuelle notat forud for radsmedet den
30. november - 1. december 1999).

Forslag til Radets direktiv om sendring af Radets direktiv 91/440/EQF om

udvikling af Feellesskabets jernbaner, forslag til Radets direktiv om sndring
af Radets direktiv 95/18/EF om udstedelse af licenser til jernbanevirksomhe-

.der og forslag til Ridets direktiv om tildeling af jernbaneinfrastrukturkapaci-

tet og opkreening af _infrastrukturafgifter samt sikkerhedscertificering, kom

(98) 480.

- Der henvises til grundnotater af 12. november 1998 fremsendt til Europaudvalget

den 18. november 1998.

For sa vidt angér forslag til Radets direktiv om eendring af Radets direktiv
91/440/EQF om udvikling af Fellesskabets jernbaner bemarker Kommissionen
bl.a. felgende angaende proportionalitetsprincippet og nzerhedsprincippet:

“EF har allerede lovgivet om jernbanevirksomheders uafhzengighed i forvaltnings-
rﬁaessig henseende, adskillelse mellem infrastrukturforvaltning og transportvirk-
somhed samt ret til adgang til jernbaneinfrastruktur.”

Kommissionen mener dog ikke, at reglerne er “tilstrackkeligt vidtrackkende til at
opfylde malseetningerne for direktiv 91 /440/EQF, eller der er nedvendigt at tyde-
liggore dem for at gere dem effektive. Der er derfor behov for yderligere EF-
lovgivning for at na de opstillede mél og undga forskelligartede nationale foran-
staltninger.” '

For s4 vidt angar forslag til Radets direktiv om sendring af Radets direktiv om ud-

stedelse af licenser til jernbanevirksomheder omtaler Kommissionen ikke proporti-

onalitetsprincippet og neerhedsprincippet.
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For sa vidt angér forslag til Radets direktiv om tildeling af jernbaneinfrastruktur-
kapacitet og opkreevning af infrastrukturafgifter samt sikkerhedscertificering be-
merker Kommissionen bl.a. felgende angdende proportionalitetsprincippet 0g naer-

hedsprincippet:

“I betragtning af jembaneindustriens karakter af net og det faktum, at det ikke vil
vaere hensigtsmeessigt at sondre mellem national og international trafik, er det
nedvendigt at fastleegge en fzlles ramme, der deekker alle former for jernbanetjene-
ster. Et forslag, der kun omfattede international trafik, ville skabe unedvendige og
utilsigtede fordrejninger pa markedet. En afgiftsordning, der opererer med forskel-

lige tekster for henholdsvis national og international trafik, ville veere diskrimine-{

rende og maske umulig at opretholde, iser i det tilfzelde, hvor et tog f.eks. kan be-
sté af internationale vogne, der indgar som del af et rent indenlandsk tog pa et en-
kelt afsnit af streekningen. Det samme gzlder tildelingen af kapacitet; her skal na-
tional og international trafik benytte de samme spor og indpasses i togplanen. Det
er derfor vigtigt, at processer og tider er tilstraekkeligt harmoniseret til, at alle tje-
nester med legitim ret til infrastrukturen ogsa kan udeve denne ret pa et ikke-
- diskriminerende grundlag. Det forudsztter lovgifrning pa EF-plan.”.

Forslagene har tidligere veeret naevnt til udvalgets orientering den 27. november
1999..
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Dagsordenspunkt 2

Forslag til Radets direktiv om mndring af Ridets direktiv 92/106 om indfo-
relse af fewllesregler for visse former for kombineret godstransport mellem
medlemsstaterne og Forslag til Radets direktiv om sndring af Radets direktiv
96/53/EF om fastsmttelse af de storst tilladte dimensioner i national og in-
ternational traﬁk'og storst tilladte vaegt i international trafik for visse vejko-

retojer i brug i Fallegskabet, kom (98) 414.

(Revideret notat i forhold til det fremsendte aktuelle notat forud Jor radsmeadet den
30. november - 1. december 1999).

1. Baggrund og indhold

Direktivforslagene er fremsat den 10. juli 1998 under henvisning til Traktatens ar-

 tikel 75 (kommende artikel 71} og artikel 84, stk. 2 (kommende artikel 80) for sa

vidt angar sendringen direktiv 92/106/EQF og artikel 75 (kommende artikel 71) for
sa vidt angar sendringen af direktiv 96/53/EF. Begge forslagene vedtages efter ar-
tikel 189 C. Forslaget er modtaget i Radet den 14. juli 1998. Europa-Parlamentet
har afgivet udtalelse den 12. februar 1999.

| Direktivforslagene har til formal at fremme brugen af kombineret transport som

- alternativ til den stadig voksende landevejstransport. De eksisterende regler til for-

del for kombineret transports ydeevne og konkurrencestilling har ikke tilstreekkelig
virkning og ber forbedres, sa de tilskynder til brug af andre transportformer, som

er sikrere, mere miljevenlige, mere énergieffektive, og som skaber fzerre trafikpro-

.blemer, d.v.s. jernbane, indre vandveje og setransport.

Forslagene indebzerer endvidere en harmonisering af afgiftsnedsaettelser og ophae-

_ velse af weekendrestriktioner, som medferer at konkurrenceforholdene for kombi-

neret transport bliver bedre og mere ens indenfor Feellesskabet.

' a. Forslag til =ndring af Radets direktiv 92/ 106/EGF

Efter .forslaget
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* sker der en udvidelse af direktivets anvendelsesomrade (artikel 1) til at gaelde
alle former for kombineret transport, det vil sige ikke blot kombinationer af lan-
devejs- og jernbanetransport, men ogsa kombinationer med transport ad indre
vandveje eller i kysinzere farvande. Forslaget omfatter endvidere ikke kun “kom-
bineret transport” mellem medlemsstaterne men ogsa godstransport i en med-
lemsstat. Det er dog en forudseetning, at hvert enkelt vejafsnit ikke udger over 20
pct. af det samlede kilometerantal, som under transporten tilbagelaegges ved
hjzelp af en eller flere af de ovrige transportformer og at der ved sotransport eller
transport ad indre vandveje kan foretages en tilsvarende transport ad landeve-

jen.

¢ er transport af gods til og fra tredjelande omfattet af direktivet, safremt trans-
porten opfylder samme betingelser som anden kombineret transport. Derimod er
visse former for overseisk transport og faergefart over kortere afstande ikke om-

| fattet af direktivet, da disse former for transport ikke ﬁ'aeder i stedet for lande-

vejstransport.

~» forpligtes medlemsstaterne til at refundere eller nedsztte afgifterne for lande-
vejskoretajer (vaegtafgift og vejbenyttelsesafgjft), der benyttes til alle former for
kombineret transport. Nedsattelsen eller refusionen af veegtafgifter skal udgere
‘mindst 18 ECU og for vejbenyﬁelsesafgifter skal nedseettelsen svare til afgiftens

daglige sats for hver deltagelse i en kombineret transport. Disse nedszettelser el- I

ler refusioner geelder hver gang en kombineret transportterminal benyttes.

‘e undtages godstransportkeretojer, der deltager i kombineret transport efter di-
rektivet, fra kerselsrestriktioner i weekender, om natten, pa helligdage og i peri-
oder med steerk luftforurening. Ved kersel med kombineret transport i tilfzelde,
hvor almindelig godskersel er forbudt, geelder der dog Saarﬁge bestemmelser for

at mindske miljebelastningen, savel i form af stej som ved luftforurening.

Pa baggrund af de hidtidige dreftelser har formand_sskabet udarbejdet et revideret
forslag til sendring af direktiv 92/106 /EQF. | o

T ATRIBNARTNGT . B0C




Efter dette forslag

» er forudszetningen om, at hvert enkelt vejafsnit ikke ma udgere over 20 pct. af

det samlede kilometerantal samt at setransport eller transport ad indre vand-
veje skal kunne ske tilsvarende ved en transport ad landevej udgaet og erstattet
med felgende:

vejafsnittene i transporten, opgjort enkeltvis skal ga enten, for sa vidt angar det
forste afsnit, mellem det punkt hvor varen pélesesses og den naermeste hensigts-
maessige jernbanepalaesningsterminal, og for sd vidt angar det sidste afsnit,
mellem den nzermeste hensigtsmeessige jernbaneafleesningsterminal og det
puﬁlct hvor varen afleesses; eller vaere inden for en radius pa ikke over 150 ki-
lometer i fugleflugt fra den flod- eller sghavn, hvor lastning eller losning finder
sted. (Ved “neermeste hensigtsmeessige” forstas, at der ud fra et teknisk, prak-
tisk og kommercielt synspunkt er et passende udbud af jernbanetransport og

transport fra en jernbaneterminal).

. €er faefgefart pa under 150 kilometer og overspiske transportafsnit ikke omfattet

af definitionen; ved indenlandsk kombineret transport kan medlemslandene dog

ogsa lade feergefart under 150 kilometer veere omfattet.

kan medlemsstaterne refundere eller nedseette afgifter til koretsjer, der indgar i
en kombineret transport men nu med et fast belob efter medlemsstaternes eget
valg. Belebet kan dog ikke overstige det beleb, der normait opkreeves for de ke-
retgjer m.v., der deltager i den kombinerede transport. De belsb, der oprindelig
var specificeret i Kommissionens forslag, med mindst 18 ECU pr. transport for

vaegtafgiften og vejbenyttelsesafgift svarende til dagssatsen pr. udfert kombineret

- transport, er udgaet. Til gengeeld er afgiftsrefusionen gjort frivillig for medlems-
~ staterne {ny artikel 6, stk. 4).

gives medlemsstaterne mulighed for som alternativ til afgiftsreduktioner at yde
titskud til kombineret transport med respekt af fzllesskabsreglerne inden for

samme okonomiske ramme som en mulig afgiftsreduktion.
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b. Forslag til sendring af Radets direktiv 96/53/EF
Efter forslaget

* zndres den samlede tiladte totalveegt for landevejstransport, der indgar i kom-
bineret transport i alle medlemsstaterne til 44 tons. Medlemsstaterne kan i sa

fald forlange tre-akslede motorkeretgjer for at forhindre vejskader.

» tillades 42 téns totalveegt ved benyttelse af to-akslede treekenheder.

For begge direktivforslag gelder det, at de nedvendige love og administrative be- .-

stemmelser til gennemfiorelsen af direktiviorslaget skal vaere tradt i kraft inden den
1. juli 2000.

2. Gaeldende dansk ret

De danske regler om veegtafgift og vejbenyttelsesafgift findes i lov om veegtafgift af
motorkeretgjer m.v., jf. lovbekendtgorelse nr. 207 af 3.april 1998 samt lov nr. 956
af 22. november 1994 om afgift af vejbenyttelse med senere zndringer.

De danske regler om vaegt og dimensioner for keretgjer i national trafik findes i be-

kendtgarelse om detailforskrifter for keretajer.
3. Horing
Felgende organisationer er blevet hert over det oprindelige forslag:

NOAH Trafik, Amtsradsforeningen i Danmark, Danske Vognmeend, Vognmandsfa-
gets Arbejdsgiverforening, Landsforeningen Danmarks Bilruter, Foreningen af Dan-
ske Eksportvognmeznd, Dansk Spediterforening, Turistvognmeendenes Landsfor-
ening, Transportradet, Erhvervenes Transportudvalg, SID, Forbrugerradet, Lands-
organisationen i Danmark, Kommunernes Landsforening, Dansk Industri, Danske

privatbaners fzellesreprzesentation, Vognmandsfagets Arbejdsgiverforening, DSB,
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Kebenhavns Havn, Aalborg Havn, Dansk Arbejdsgiverforening, Sammenshitningen
af Danske Havne, Arhus Havn og HK Service.

Forbrugerradet er generelt positive over for forslagene, men legger veegt pa, at de
enkelte medlemslande fortsat skal have mulighed for nationalt, regionalt og lokalt
at kunne stille strengere krav af hensyn til det lokale milje f. eks. hvad angar

weekend-restriktioner.

Erhvervenes Transportudvalg er ligeledes positiv over for forslagene, men fremhee-
ver nedvendigheden af udviklingen af “Freight Freeways”, liberalisering af jernba-
nerne og aftaler pa tveers af greenserne for at styrke vilkarene for den kombinerede

transport.

Endvidere lzegger ETU veegt pa, at de fordele, som forslaget indebzerer for kombine-
ret transport inden for fecllesskabet ogsd skal omfatte den nationale kombinerede

transport med lastbiler med en godkendt totélvaegt pa 48 tons.

Foreningen af Danske FEksportvognmsaend, Danske Vognmeend og Vognmandsfaget

Arbejdsgiverforening {nu DTL) stetter direktivforslagene under forudssetning af, at

alle far lige adgang til infrastruktur samt lige muligheder og betingelser for at del-

- tage som operaterer i de kombinerede transportkader.

Endvidere lacgger vognmandsorganisationerne vaegt pa, at de rent nationale kombi-
nerede transporter, som er omfattet af direktivforslagene, fortsat kan benytte den
nationale maksimumsgrsense for totalvzegt pa lastbiler, selvom denne er hajere en
de foreslaede 44 tons samt at de far samme afgiftsbegunstigelser og undtagelser fra
driftsrestriktioner som i direktivforslagene.

* Generelt finder organisationerne, at forslagsteksterne pa flere punkter er sa uklar,

- at det kan veere sveert at gennemskue de konkrete forslag.

For sa vidt angar det reviderede forslag, hvor en afgiftsreduktionsordning er gjort

frivillig for medlemsstaterne, har organisationerne anfort, at det vil fore til konkur-
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- renceforvridning mellem vognmsend inden for Faellesskabet, hvis nogle lande vzel-

ger at indfere en ordning med afgiftsreduktioner og andre ikke.

NOAH-Trafik er enig i, at den kombinerede transport ber fremmes som alternativ til
den stadig voksende landevejstrafik. Pa den made mindskes miljebelastningen fra
landevejstrafikken. De finder dog ikke, at forslagene er tilstreekkelige til at na en
effektiv begreensning af belastningen af miljset fra disse keretojer.

NOAH er derfor fremkommet med forskellige opleeg til, hvad der kan geres for at
forbedre miljeet omkring godstransport ad. landevej, som f.eks. udbygning af

godskorridorer, lempelse af havneafgiften, seenkelse af veegtgreenserne m.m.

NOAH kan saledes ikke stotte en lempelse af afgifterne pa keretsjerne og heller ik-

ke en forhgjelse af den internationale veegtgraense til 44 tons totalvaegt. Herudover
finder NOAH, at en ophzevelse af weekendrestriktionerne vil medfere oget stej fra
Iandevej'strafﬂ{ken. |

4. Lovgivningsmsessige konsekvenser

Safremt Danmark veelger at indfere de afgiftslempelser, som kan indferes efter di-
rektivforslagene vil disse medfere en @ndring af de eksisterende afgiftsiove om
henholdsvis vzegtafgift af motorkeretojer og afgift af vejbenyttelse.

- Forslagene indebzerer desuden en zendring af reglerne om hejest tilladte totalvaegt

for international trafik.
5. Statsfinansielle konsekvenser

En vedtageise af forslaget vedrerende fremme af kombineret transport
| (92/106/EQF) vil medfere et provenutab for de necvnte afgifter, hvis storrelse ikke
nermere kan vurderes pa det foreliggende grundlag, safremt Danmark veelger at
_ indfere afgiftslempelser eller yde tilskud. |
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Forslaget om endring af den tilladte totalveegt (96/53/EF) skennes ikke at have

statsfinansielle konsekvenser for Danmark.
6. Samfundsekonomiske konsekvenser

Der foreligger ikke en naermere analyse af forslagene der dokumenterer eller sand-

synligger samfundsekonomiske og miljomzssige gevinster.
7. Neerhedsprincippet og proportionalitetsprincippet

Kommissionen anferer, at kombineret transport er en kzede, som i mange tilfeclde
gar igennem flere lande. Hvis en given rute ikke bmfattes af de samme bestemmel-
ser for kombineret transport i alle stater, forringes transportens kvalitet. Nationale
foranstaltninger er ikke effektive alene. Den mest effektive lesning er ifélge Kom-

missionen at indfere de foresldede foranstaltninger for den kombinerede transports

- vejafsnit inden for rammerne af Radets direktiv 92 /106 /EQF og for den tilladte

totalveegt ved hjzlp af en zendring af Radets direktiv 96/53 /EF.
8. Tidligere forelmeggelser i Folketingets Europaudvalg

Sagen blev naevnt i Folketingets Europaudvalg pa medet den 27. november 1998
med henblik pa forhandlingsoplzeg. | A

€2 ATEMPYAKTHOT ., DO




11

Dagsordenspunkt 3

Forslag til Radets direktiv om tilrettelmggelse af arbejdstid inden for vej-
transport for mobile arbejdstagere og selvstandige chaufferer, en del af
EKom{98) 662

(Nyt notat}

1. Baggrund og indhold.

Forslaget fremszettes under henvisning til Traktatens artikel 118A {(kommende art. L

138) i relation til beskyttelse af arbejdstagernes sikkerhed og sundhed samt artikel
75 (kommende art. 71) i relation til forbedring af feerdselssikkerheden og arbejdstid

for selvstzendige chaufforer.

Direktivforslaget skal ses i sammenhzng med dels det generelle arbejdstidsdirektiv
93/104/EF dels Radets forordning 3820/85/EQ@F om harmonisering af visse be-
stemmelser pa det sociale omrade inden for vejtransport, der regulerer kere- og

hviletidsbestemmelserne.

. I forbindelse med vedtagelsen af det generelle arbejdstidsdirektiv blev det fra Ra-
| dets side besluttet, at udelade bestemte sektorer og aktiviteter, herunder transport,
fra direktivet med henblik pé at treeffe saerskilte foranstaltninger for disse sektorer
og aktiviteter.

Herudover skal direktivforslaget bl.a. ses i lyset af, at forhandlingerne mellem de
europziske arbejdsgiver- og arbejdstagerorganisationer, der blev pabegyndt pa EU-
niveau i november 1997, om en tillempelse af det generelle arbejdstidsdirektiv til

ogsa at omfatte vejtransportsektoren, bred sammen i september 1998.

Kommissionen har nu fremlagt sine egne forslag med henblik pa indfarelse af spe-

cifikke arbejdstidsbestemmelser for transportsektoren.
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Disse forslag bestar af en samlet pakke, der dels bestar af en zendring af det eksi-
sterende arbejdstidsdirektiv (93/104) til ogsa at omfatte alle ikke-mobile ansatte i
transportsektoren samt mobile ansatte i jernbanesektoren, dels af forslag til seer-

regler for de mobile ansatte i vejtransportsektoren og setransportsekforen.

For sa vidt angar vejtransportsektoren foreslas saledes, at ikke-mobile ansatte
omfattes af det generelle arbejdstidsdirektiv, og at reglerne heri om 4 ugers arlig
ferie, helbredskontrol for natarbejdere, tilstreekkelig hvile samt maksimal arlig ar-
bejdstid tillige skal geelde for mobile arbejdstagere i vejtransportsektoren. For selv-
steendige vognmeend, der selv udferer korsel, geelder, at de foreslas omfattet af de
regler, der fastleegges i sserdirektivet, men ikke vil veere omfattet af de forhold, der

reguleres i det generelle direktiv.

Direktiviorslaget pa vejtransportomradet omfatter saledes alle mobile arbejdstage-
re, der udferer vejtransport for egen eller fremmed regning, herunder chaufferer,

der udferer firmakersel med lastbil, buskersel og taxikersel.

Der er tale om minimumsregier, saledes at medlemslande kan anvende eller indfere
regler eller kollektive overenskomster, der er gunstigere med hensyn til beskyttelse
af mobile arbejdstagere og selvsteendige chaufferers sikkerhed og sundhed end be-

stemmelserne i direktiviorslaget.

Formalet med direktivet er ikke blot at sikre arbejdstagemes sundhed og sikker-
hed, men ogsa at undga eventuelle konkurrenceforviridninger og at forbedre faerd-
selssikkerheden.

Forslaget supplerer bestemmelserne i Radets forordning 3820/85 om kere- og hvi-
letidsbestemmelserne. Bestemmelserne om pauser og hviletid samt bestemte andre
specifikke elementer i forordningen geelder derfor fortsat for de pagzldende selv-
stzendige chaufferer og mobile arbejdstagere. Alle selvsteendige chaufferer og mo-
bile arbejdstagere, der ikke falder ind under kere- og hviletidsforordningens anven-

delsesomrade bl.a. buschaufferer, der korer rutekersel pa under 50 km, taxi-
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chaufferer og chaufferer, der ferer lastbiler under 3,5 tons, kommer ind under

neerveerende forslags bestemmelser om pauser og hviletid.

Kommissionen har i dette forslag indarbejdet de elementer, som arbejdsmarkedets
parter var enige om. Pa de omrader, hvor der ikke var enighed, navnlig vedrerende

undtagelserne, har Kommissionen segt at udarbejde et kompromis.
Forslaget har felgende indhold:

e Artikel 1 fastsaetter direktivets formal og anvendelsesomrade.

.

()
" —
+ I artikel 2 defineres arbejdstid, idet der skelnes mellem arbejdstid for selvstzen-

dige chaufferer og mobile arbejdstagere, radighedstjeneste, radighedsvagt, mo-
bile arbejdstagere, hvileperiode, uge, natperiode, natarbejde og natarbejdere.

* I artikel 3 fastszettes der en gennemsnitlig ugentlig arbejdstid pa 48 timer med
en referenceperiode pa 4 maneder, idet den hojeste ugentlige arbejdstid fast-
seettes til 60 timer. Herudover forpligtes arbejdstagere til at oplyse arbejdsgive-

ren om arbejde udfert for en anden arbejdsgivers regning.

* Artikel 4 omfatter arbejdstagerens ret til pauser, siledes at der pa arbejde fra 6
til 9 timer foreskrives en obligatorisk pause pa 30 minutter (der kan opdeles i 2

. . . . : 0

pauser pa 15 minutter), og 45 minutter, safremt den samlede arbejdstid er pas./

mere end 9 timer.

¢ lartikel 5 sikres arbejdstagerens ret til hviletid inspireret af reglerne herom i det
generelle arbejdstidsdirektiv,

¢ lartikel 6 fastszettes den maksimale udstreekning af natarbejde - i alt 8 timer pr.
| dagn. , der dog kan forlsenges til 10 timer, forudsat at den gennemsnitlige daglige
arbejdstid i en 2 maneders periode ikke overstiger 8 timer. Herudover fastszettes
dét, at arbejdstagere skal ydes kompensation for natarbejde efter nationale reg-

ler.
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o [ artikel 7 er fastsat en raekke undtagelsesbestemmelser til de foregiaende be-
stemmelser. Der kan saledes under nesermere fastsatte betingelser geres undta-
gelse fra artikel 3 om den maksimale ugentlige arbejdstid, fra artikel 5 om hvile-
tid og fra artikel 6 om natarbejde. Det fastssettes herudover, at de i artikel 4
neevnte pauser kan opdeles i perioder pa under 15 minutter for rutekorsel med

passagerer pa en distance pa under 50 km.

» [ artikel 8 er der fastsat krav om, at arbejdsgiver skal informere arbejdstagere
om den geeldende lovgivning pa omradet. Herudover er arbejdsgiveren pligtig til
at registrere arbejdstiden for mobile arbejdstagere, der arbejder over 48 timer om
ugen og for natarbejdere, der arbejder over 8 timer om dagen, herunder at disse

oplysninger skal opbevaresi 2 ar.

o T artikel 9 er fastsat, at medlemslandene ved lovgivning eller ved kollektiv over-
enskomst kan fastsaette gunstigere bestemmelser med henblik pa beskytitelse af

de mobile arbejdstagere og selvstaendige chaufferers sikkerhed og sundhed.

e . Artikel 10 foreskriver, at medlemslandene skal fastssette de nedvendige effektive
sanktioner til overholdelse af de nationale bestemmelser, der fastsaettes som fol-
ge af direktivet, herunder at Kommissionen skal orienteres om disse bestemmel-

S€r.

‘e Endelig indeholder artikel 11 en overgangsbestemmelse pa 2 ar for direktivets

gennemforelse, samt bestemmelse om at medlemsstaterne hvert andet ar skal
afleegge rapport til Kommissionen om gennemforelsen af direktivet samt med an-

givelse af arbejdsmarkedets synspunkter.

2. Gaeldende dansk ret.

* Omradet er i Danmark reguleret ved aftaler mellem arbejdsmarkedets parter, Ar-

bejdsministeriets (nu Trafikministeriets) bekendtgerelse om a.rbejderbéskyttelsc 1

vejtransport (kere- og hviletidsbestemmelserne) samt arbejdsmiljsloven.
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Kontrollen med arbejdsmiljeloven forestas i dag af det lokale arbejdstilsyn. Kon-
trollen vedrerende kare- og hviletidsreglerne varetages af Faerdselsstyrelsen.

3. Horing.

Folgende organisationer har haft bemeerkninger til forslaget:

Specialarbejderforbundet i Danmark, SID, hilser Kommissionens forslag velkom-
ment, idet det det dog anferes, at forbundet ville have foretrukket, at regelsaettet for

mobile arbejdstagere var samlet i ét regelsaet og ikke som foreslaet i bade arbejds-

- tidsdirektivet 93/ 104 og i neerveerende direktivforslag. gw

For s& vidt angér artikel 2, stk. 2, om radighedstjeneste og ré.dighédsvagt finder
SID, at formuleringerne kan give anledning til fortolkningsproblemer, hvorfor tek-

sten grundizeggende ber sndres.

Det er endvidere forbundets opfattelse, at i det omfang lenmodtagerne ikke kan
overnatte hjemme, vil der principielt altid veere tale om arbejdstid, nar der er tale

om radighedstjeneste.

Problemet med radighedsforpligtelser opstar alene ved laengerevarende transport af
den art, der er skitseret i bemeerkningerne til direktivet, og i disse tilfzelde aner-

kender forbundet, at der kan veere tale om en vis form for radighedsforpligtelse, {3’

som ikke skal medregnes i arbejdstiden.

Det skal imidlertid understreges, at der er tale om lezengerevarende perioder, hvor-
for der skal angives en tidsmeessig minimal varighed, for friholdelse af sadanne

radighedsperioder fra arbejdstidsopgoerelsen.

Forbundet finder, at undtagelsesbestemmelserne i artikel 7 er for vidigaende og

~generelle, og at der som udgangspunkt ikke er behov for disse.
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Det udelukkes dog ikke at der i visse lande kan vaere specifikke behov for undta-
gelser, men at disse lande si ber redegore for problememrne, sa undtagelsesbe-

stemmelserne kan rettes, saledes de tager sigte pa at lese konkrete problemer.

Forbundet finder endvidere undtagelsesbestemmelsen i artikel 7, stk. 3, uaccepta-
bel og foreslar, at den udgar, idet chaufferernes pauser, safremt bestemmelsen op-
retholdes, alene vil komme til at besta af korte stop mellem 2 ture bestemt af kore-

planen. Det ma saledes vaere et krav, at der er en daglig spisepause for alle.

For sa vidt angér artikel 8 finder forbundet, at der i modsactning til det foreslaede
skal indferes en bestemmelse om, at den ugentlige arbejdstid skal registreres lo-

bende, og at den enkelte lenmodtager far oplysninger om sin ugentlige/daglige ar-

- bejdstid i forbindelse med de lenoplysningssedler, der matte blive udarbejdet til de

pageldende.

.. Det betyder, at den enkelte lenmodtager ikke alene far et formelt retskrav pPa en

maksimal ugentlig arbejdstid, men ogsa at dette retskrav er kontrollerbart.

Forbundet kan stotte en implementeringsperiode p4 maksimalt 2 ar.

Dansk Transport og Logistik, DTL, udtrykker stor beteenkelighed navnlig over for

den begrzensning af fleksibiliteten, som vil resultere af en vedtagelse af forslaget, og
har anfert felgende:

Der ber indferes en generel begraensning af arbejdstiden inden for transportbran-

chen, og DTL accepterer derfor en stor del af indholdet i det foreslaede direktiv.

Der ber via anden EU-lovgivning indferes begrzensninger i de selvkerende vogn-
meends arbejdstid, saledes at konkurrencen i branchen fortsat kan gennemfores pa

lige villcar.

De i direktivet foreslaede meget restriktive begrzensninger i natarbejdet vil medfere
en flytning af transporter fra nat til dag, hvilket vil forege tendensen til kaos pa

o vejnettet.
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Den veesentlige begraensning af fleksibiliteten, som det nye direktiv indeholder, vil
hejst sandsynligt fere til, at det totale antal lastbiler pa det europaeiske vejnet bli-

ver foreget.
Reguleringen af arbejdsforholdene ber hvile pa den danske aftalemodel.

DTL anferer, at en stor del af de bekymringer, som er udtrykt fra arbejdsgiverside,
drejer sig om den begreensning af fleksibiliteten, som vil blive resultatet af direkti-

vet.

Landevejstransporten er kendetegnet ved, at den typiske arbejdsplads netop ikke
er stationeer, men derimod flytter sig. Samtidig er landevejtransportens arbejds-
pladser pavirket af utallige udefra kommende faktorer, som kan forleenge og i det
hele taget zndre den planlagte dag. I forhold til den evrige industri er landevejs-
transporten saledes den industrigren, som har allermest behov for fleksible ar-
~ bejdstidsregler, og det forekommer derfor DTL uforstaeligt, at netop denne del af

industrien skal underleegges de suversent mindst fleksible arbejdstidsregler.

Eksportvognmeend med udgangspunkt i de nordiske lande er kendetegnet ved
transporter over lange afstande. Arsagen hertil skal soges i de nordiske landes pla-
cering i EU’s randomrade. Eksportkersler fra de nordiske lande til de centrale EU-

- lande er langvarige, og keres der i evrigt til de sydeuropeeiske lande, er der tale om

endog meget langvarige tranéporter. Disse transporter vil blive meget hardt ramt af M

de begraensninger, som er indeholdt i det foresldede direktiv. Derudover vil ogsa
~ lokale transporter i de nordiske lande blive hérdt ramt af de foreslaede arbejds-
tidsbegreensninger. Disse transporter er kendetegnet ved de relativt lange straek-
ninger samt specielle klimatiske og topografiske forhold.

Den effektive landevejstransport er et middel, som fremmer og vedligeholder den
moderne, effektive og rationelle industriudvikling. De nordiske lande er kendeteg-
net ved - og landene er afhzengige af - at industrien bestér af relativt sma virksom-
* heder, som ikke er centraliseret men ligger spredt. Samtidig er der allerede gen-

nemfert en nedvendig modernisering, specialisering samt effektivisering af denne
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industri. DTL frygter, at de nye arbejdstidsregler og den meget begraensede fleksi-
bilitet, som er indbygget heri, vil f& en veesentlig negativ indflydelse pa den fremti-
dige industrindvikling. En sadan negativ indflydelse vil reducere EU’s konkurren-
ceevne i forhold til USA og Japan. Hertil skal bemeerkes, at logistikomkostningerne
indenfor EU i forvejen ligger 20 % over niveauet i USA.

Grundlaget for EU er blandt andet grundseetningen om den frie konkurrence og
varernes fri bevaegelighed. Indholdet af de foresldede arbejdstidsregler for lande-
vejstransporten synes at stride imod denne grundsatning, idet konsekvenserne af
disse regler mest sandsynligt bliver en begrzensning af landevejstransportens be-
vaegelighed i Europa og dermed en begrzensning af den konkurrence, som skal ha-
ve frie betingelser for at skabe den rigtige pris.

Vejnettet i det centrale Europa er allerede i dag staerkt overbelastet. Kun en ud-
bredt anvendelse af natlige transporter forhindrer det fuldstzndige trafikale sam-
menbrud. De i direktivet foreslaede meget restriktive begreensninger i natarbejdet
vil efter DLT’s opfattelse medfore en flytning fra nat til dag, hvilket vil forege ten-
densen til kaos pa vejnettet og resultere i mere forurening og flere ulykker. Dan-
marks placering som randstat i EU stiller i forvejen transporterene darligere i sam-

handlen mellem de sydlige - og centralt placerede lande.

Det er DTL’s opfattelse, at regler for arbejdstid pa vejtransportomradet ber medfore
lige konkurrencevilkar for alle typer vognmeend for at opna fair konkurrence og en
sund udvikling af strukturen i denne industri. Lige konkurrence kan ikke sikres
via selvkerernes omfattelse af direktivet. Alene kontrolproblematikken omkring

selvkorendes arbejdstid taler imod at lade selvkerende veere omfattet af direktivet.

'DTL opfordrer til, at der arbejdes for et direktiv, hvor landevejstransportomradet

som et minimum bliver omfattet af samme muligheder for afvigelser som dem, der
er stillet til radighed for den evrige industri, dvs. artikel 17 og 18 i det generelle
arbejdstidsdirektiv 93/104. Derved sikres en sadan grad af fleksibilitet, at erhver-
vet vil kunne leve med arbejdstidsreglerne. (Til forskel fra det foreliggende forslag,

hvor undtagelser alene kan fastszettes ved lovgivning eller kollektiv overenskomst,
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er der i det generelle arbejdstidsdirektiv tillige mulighed for pa virksomhedsniveau
- at aftale undtagelser mellem arbejdsgiver og arbejdstagere).

Arbejdsgiverforeningen for Handel, Transport og Service, AHTS, har tilkendegivet,

at Kommissionen burde have taget udgangspunkt i det generelle arbejdstidsdirektiv
164/93 og have tilpasset dette til landevejstransportomradet, samt at der i haj grad

ber abnes op for nationale tilpasninger.

Herudover tilkendegives det, at der ved de forhold, der ber kunne fraviges ved af-
tale, ber tages hensyn til, at Danmark i forhold til transporternes destination er et
yderomrade, og derfor vil have behov for afvigelser pa omrader, hvor de central—J

europzeiske lande naeppe har de samme behov

Spergsmalet om natarbejde, ugentlig arbejdstid, udjzvningsperioder for den
ugentlige arbejdstid og ikke mindst den maksimale ugentlige arbejdstid ber efter
ATHS opfattelse geres sa fleksible, at det danske transporterhverv ikke stilles i
urimelig konkurrencevilkar i forhold til andre. Herudover er det af ATHS anfort, at
fleksibiliteten i arbejdstidstilretteleeggelsen ma opretholdes, ligesom der skal tages
hensyn til spredningen af trafikken over degnet for at undga de folger, der vil vzere

for chaufferen af et overbelastet vejnet.

- AHTS finder ikke behov for at inddrage rutekersel under direktivet, ligesom der,
_ (
advares mod, at der skabes en overbudssituation mellem arbejdstidsdirektivet og ™

kore- og hviletidsreglerne, hvorfor der kun ber vzre et regelseet.

| Erhvervenes Transportudvalg er af den grundleeggende opfattelse, at direktivforsla-
gets omrade i hovedsagen er overenskomststof, og af den grund ikke ber vaere om-
fattet af lovgivning. Det findes endvidere ikke relevant at henvise til sikkerheden for
- vejtransport, da disse regler i forvejen er deekket af reglerne om kere- og hviletid,

der daekker alle koretgjer over 3,5 tons. Et nyt regelseet vil kun ege kompleksiteten.

ETU finder det endvidere sveert af finde rationalet for at inkludere selvkerende
vognmezend, ligesom det administrative arbejde, de selvkerende vognmeend har,

ikke er medtaget i direktivet.
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Dansk Taxiforbund finder det iszer beteenkeligt, at direktivet, ud over mobile ar-

bejdstagere, ogsad kommer til at geelde for selvsteendige, kerende vognmaend. Be-
stemmelserne i direktivet vil i hej grad mindske den fleksibilitet, som en selvsteen-
dig taxivognmand har brug for, for at han kan drive en servicevirksomhed. Dette
skyldes, at en taxivognmand i de fleste tilfselde selv kerer sin vogn og hertil supple-
rer korslen med en eller to chaufferer, ofte ansat som aflasere. Muligheden for flek-
sible driftsmaessige lesninger bliver i hej grad elimineret, sifremt de selvstzendige,

kerende vognmaend bliver omfattet af direktivets bestemmelser.

Endvidere finder Dansk Taxi Forbund definitionen af natarbejde og natarbejdere

uforenelig med de praktiske forhold i taxibranchens efterspergselsmenster. ‘

Forbundet mener, at undtagelsesbestemmelsen i art. 7, stk. 3, hvor man tillader en

opdeling af pauser i perioder p4 under 15 min., ligeledes ber geelde for taxikersel.

Endelig anferes, at man i forhold til definitionen af radighedsvagt, radighedstjene-
ste og pauser ber foretage en preecisering af, at radighedsvagt heller ikke i forhold

til art. 4 betragtes som arbejdstid.

Det Danske Handelskammer finder, at direktivforslaget primeert er et overens-

komstomrade, der saledes ikke burde veere omfattet af lovgivningen. Der findes i
ojeblikket et kompliceret regelseet om kere- og hviletid, som primeert har til formal
at regulere sikkerheden ved vejtransport. Introduktionen af et nyt regelsaet til for-

bedring af vejsikkerheden vil alene ege kompleksiteten pa omradet.

Forbrugerradet kan tilslutte sig tiltag, der fastseetter minimumsregler for arbejdsti-
den med henblik pa en forbedret vejsikkerhed.

Radet finder dog, at en gennemsnitlig arbejdsuge pa maksimalt 48 tider inden for

.en 4 maneders periode, jf. artikel 3, kan indebzere en risiko for, at maksimums-

greensen pa 60 timer/uge kan opretholdes over en leengere periode, hvorfor det

foreslas, at en kortere referenceperiode overvejes.
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Landsorganisationen i Danmark, 1O, henviser til heringssvar afgivet af LO’s med-

lemsforbund, herunder SID.
4. Lovgivningsmessige og statsfinansielle konsekvenser.

Direktiviorslaget kan f& konsekvenser for aftalerne mellem arbejdsmarkedets par-
ter, siledes at det endelige direktiv helt eller delvist implementeres via de kollektive

overenskomster p& omradet.

Endvidere vil direktivet kunne gennemferes med hjemmel i arbejdsmiljslovens § 58,

hvorefter der kan fastszettes regler om daglig hvileperiode, ugentlig fridegn og om £

begraensning af arbejdstid for enhver, der forer eller er bessetningsmedlem pa et
keretej, herunder keretgjer i international vejtransport, savel her i landet som i

udlandet.

Det er under vurdering, hvorvidt der herudover er behov for seerlig lovgivning pa

omradet.

Det antages, at direktivforsiaget vil f& mindre statsfinansielle konsekvenser, som
folge af eget kontrol og indhentning af oplysninger fra arbejdsmarkedets parter

. med henblik pa afrapportering til Kommissionen.
S. Samfundsekonomiske konsekvenser m.v.

Direktiviorslaget antages at have folgende positive samfundsekonomiske konse-

kvenser:
* Mulig aget feerdselssikkerhed.
* Oget sikkerhed og bedre sociale og sundhedsmaessige vilkar for arbejdstégere.

"0_ Mulig omkostningsreduktion for virksomhederne som felge af feerre ulykker og

mindre fraveer pga. sygdom samt eventuelt besparelse af overarbejdsbetaling.
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Direktivforslaget antages at have folgende negative samfundsekonomiske konse-

kvenser:

*» (@get merarbejde for transportvirksomheder, som folge af at skulle sikre den in-
terne og eksterne overholdelse af arbejdstiden, herunder ved en omstrukturering

af tilrettelaeggelse af arbejdstid.

* En mulig eget belastning af vejnettet i dagtimerne som folge af bestemmelserne
om natarbejde - og derved flere ulykker.

6. Neerhedsprincippet og proportionalitetsprincippet

Kommissionen anferer, at arbejdstidsbestemmelser varierer medlemsstaterne
imellem bade hvad angar form og omfang. Et sammenhaengende sezet af bestemmel-
ser, som svarer til minimumskravene i direktiv 93/104/EF under hensyntagen ftil
vejtransportaktiviteternes seerlige forhold kan kun fastseettes pa EF-niveau. Det er
mere effektivt at gennemfere sadanne foranstalininger som en del af en EF-pakke

end at sege en stykvis lesning via medlemsstaterne.

- 7. Tidligere foreleeggelser i Folketingets Europaudvalg

Sagen har ikke tidligere veeret nzevnt i Folketingets Europaudvalg.
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Dagsordenpunkt 4

Beretning fra Kommissionen om anvendelse af busser og turistbusser pa indtil
15 meters leengde, Kom(97) 499.

(Nyt notat)
1. Baggrund og indhold

Kommissionen har fremsendt beretningen den 27. maj 1998 under henvisning til
direktiv 96/53/EF af 25. juli 1996 om fastseettelse af de sterste tilladte dimensio-
ner i national og international trafik og starste tilladte veegt i international trafik for

visse vejkeretgjer i brug i Feellesskabet.

I direktiv 96/53/EF undlod man pa fxllesskabsplan at fastsaette en sterste tilladt
~ dimension for personkeretgjer, idet der var uenighed blandt medlemsstaterne om,

hvorvidt den harmoniserede storste lzengde skulle veere 12 m eller 15 m.

- Kommissionens beretning har til hensigt at gennemga hele omradet busser og tu-
ristbusser pa indtil 15 meters lzengde, bl.a. pa baggrund af oplysninger stillet til
radighed af medlemsstaternes nationale myndigheder, af fabrikanter og af drifts-

selskaber for busser og turistbusser. é’ﬁ )

En “bus” er et personkeretoj, som er indsat pa ruter hovedsagelig bestaende af
korte distancer med hyppige standsninger, medens en turistbus anvendes til lzen-

gere, szerlig hurtige eller turistpraegede rejser.

Visse medlemsstaters foregelse af den storste tilladte leengde til 15 m har medfert
omlzgninger i bus- og rutebilsektoren, hvor mange producenter har revideret deres

produktsortiment tilsvarende.
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Der findes nu en hel reckke koretgjer mellem 12 m og 15 m, dobbeltdzkkerturist-
busser, intercitybusser, enkeltdaekkerturistbusser med hejt gulv, enkeltdsekkerby-
busser og dobbeltdeekkerbybusser.

Kommissionen anferer, at fordelene ved at anvende busser pa 15 m i forhold til
busser p& 12 m f.eks. er, at de kan medtage flere passagerer eller har en forbedret

komfort (f.eks. storre heecldning af sesder). I forhold til ledbusser har busser pa 15

‘m omtrent samme omkostninger pr. passagerplads, men har en langt lavere an-

skaffelsespris. I forhold til 12 m busser er 15 m busser ogsd mere skonomisk at-

traktive. Betragtningerne holder dog kun stik, hvis keretajet er fyldt op.

Ifelge beretningen vil sikkerheden ved 15 m busser vzere bedst, hvis der er tale om
fire aksler, idet de har et bedre vejgreb og bedre stabilitets- og bremseegenskaber.
Risikoen for en dakeksplosion .pé den forreste (styrende) aksel er ogsa elimineret.
Risikoen for uheld som felge af menneskelige fejl vil vaere mindre, idet transport af

det samme antal passagerer i to 15 m turistbusser i forhold til i tre 12 m busser,

vl gore risikoen en tredjedel mindre. Omvendt vil et sterre antal passagerer i en 15

m bus betyde et sterre antal tilskadekomne.

~ Alle 15 m busser og turistbusser skal opfylde EU’s lovgivning om udledning af for-

urenende luftarter og stej og vil derfor ikke veere mere forurenende eller stojende
end bestaende keretgjer. Braendstofforbruget pr. passager for en 15 m bus er om-
kring 10 % lavere end for et 12 m keretsj - med deraf folgende mindskelse af de

frembragte emissioner (forudsaetter fuld beleegning).

Herudover er der visse infrastrukturmeessige hensyn (manevredygtighed). Af forsag
fremgar det, at driftsegenskaberne af 15 m busser er sa forskellige fra 12 m og 18
m bussers, at man ikke uden videre kan regne med at anvende den bestiende in-
frastruktur uden tilpasning. Graden af tilpasning er dog afhzengig af hvilken type

bus, der anvendes (bybus, turistbus).

. I EUs lovgivning er der i gjeblikket ikke forskellige graenser for den storste tilladte

leengde af henholdsvis gods- og personkeretojer - med 18 m greensen for ledbusser
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og ledturistbusser som eneste undtagelse. Hvis man endrer direktiv 96/53, sa
busser indtil 15 m tillades, vil det efter Kommissionens opfattelse veere neerliggen-
de ogsa at tillade lastbiler pa indtil 15 m. Der findes dog i dag kun fa lastbiler der
er 12 m. Efter Kommissionens opfattelse kan det dog ikke udelukkes, at lastbiler
pa 15 m vil veere et attraktivt alternativ for nogle vognmeend.

Ifolge beretningen vil der veere felgende valgmuligheder for anvendelsen af 15 m

busser og turistbusser:

- Status quo - d.v.s. personkeretejer indtil 12 m er garanteret fri trafik i EU,

o,

mens de enkelte medlemslande har mulighed for at tillade lzengere karetajer. :\ )
- - Fastseettelse af storste leengde pa 12 m for alle keretajer i hele EU.

- En harmoniseret graznse pd 15 m for busser - dog med afvigende krav til ven-

deradius.

- En harmoniseret greense pa 15 m for busser uden yderligere krav.

-  Fastszettelse af en differentieret vaegtgraense - afheengigt af antal aksler. F.eks.
toakslede pd maksimalt 12 m, treakslede pa maksimalt 13, 5 og firakslede pa
maksimalt 15 m.

- En harmoniseret greense pa 15 m for international trafik - sidelebende med

afvigende nationale regler.

Det Bem&rkes, at Kommissionens beretning ikke omtaler, at i henhold til Europa-
Parlamentets og Radets direktiv 97 /27 /EF af 22. juli 1997 om masse og dimensio-
ner for visse motorkeretgjsklasser og piheengskeretajer dertil og om zndring af
direktiv 70/ 156 /EQF, bilag I, pkt. 7.6.2., ma ingen del af et fast keretoj (M2, Mz og
N} bevaege sig uden for det vertikale plan med mere end 0,8 m, nar keretgjet bevae-
ger sig fremad til en af siderne i en cirkel med radius pa 12,5 m, hvis keretgjet skal

kunne typegodkendes.
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15 m busser kan ikke opfylde dette krav.

En seerlig undtagelsesbestemmelse hjemler imidlertid, at en medlemsstat, uanset

at ovenneevnte krav ikke er opfyldt, godkender et sadant keretej.

Detaljerne vedrerende undtagelsen skal medtages i typegodkendelsen. De evrige
medlemsstater kan afvise at udstede national typegodkendelse for et sadant kere-
toj, naegte eller forbyde salg, registrering, ibrugtagning eller benyttelse, nar undta-

gelsen i gvrigt er i strid med nationale krav i den pagseldende medlemsstat.
2. Gseldende dansk ret

Danmark har gennemfort bestemmelserne i direktiv 96/53/EF i Trafikministeriets
bekendtgerelse nr. 567 af 24. juni 1992 (med senere zndringer) om keretgjers
storste bredde, leengde, hejde, vaegt og akseltryk. Busser pa indtil 13,7 m tillades i

Danmark.

I Danmark har spergsmaélet om tilladelse af 15 m busser vaeret rejst flere gange.
Fzerdselsstyrelsen har i den anledning foretaget en feerdselssikkerhedsmeessig vur-

dering.

Af denne fremgar bl.a., at der som konsekvens af krav om blokeringsfrie bremser
ikke fandtes at veere betydende forskel pa 15 m busser og 18 m ledbusser pa sta-
biliteten under bremsning. Endvidere fandtes 2 parametre szrligt vaesentlige at
vurdere. Det var dels sporgsmalet om, hvor meget plads en 15 m bus optager, nar
den drejer (vendecirkel), dels hvor meget bussens bagende svinger ind over ek-

sempelvis fortov ved udkersel fra et stoppested.

15 m busserne skal for at opfylde kravet til vendecirkel, veere styrende pa begge

bagaksler. En 13,7 m bus kan derimod opfylde kravene uden at bagakslerne er

styrende, og som derfor ikke giver den samme ulempe, som 15 m bussen mht. bag-

endeudsving.
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Som felge af den trafiksikkerhedsmeessige forskel pa 13,7 m og 15 m busser, blev
det tilladt at kere i Danmark med 13,7 m busser, pa betingelse af at de opiyldte
kravet til vendecirkel og samme krav til bagendeudsving, som geelder for ledbusser.
Ved anvendelse af sddanne busser til lokal eller regional rutekorsel kreeves des-

uden forudgdende tilladelser fra vejbestyrelsen.
3. Horing

Feerdselsstyrelsen har ikke sendt beretningen i hering, idet beretningen blot inde-
holder en gennemgang af omradet omkring busser og turistbusser pa indtil 15

meters leengde. ]

Busvognmandserhvervet har tidligere tilkendegivet, at man pa basis af gkonomiske

overvejelser ensker 15 meter busser tilladt.

Kommunernes Landsforenings sekretariat har udtrykt beteenkelighed ved tilladelse
af 15 meter busser, dels p.g.a. sterre uheldsrisiko for fodgzengere og cyklister, dels

_p-g-a. udgifter til ombygning af vejnettet (buslommer, sendring af kryds m.m.).

4, Lovgivningsmassige, statsfinansielle og samfundsckonomiske konsekven-

ser

-
Beretningen indeholder ikke krav, der skal gennemfores i national ret, og vil derfor \\}

ikke pa nuveerende tidspunkt have statsfinansielle, samfundsekonomiske eller an-

dre konsekvenser for Danmark.
S. Neerhedsprincippet og proportionalitetsprincippet

Kommissionen tager i meddelelsen ikke stilling til nzerhedsprincippet og propor-

tionalitetsprincippet.
6. Tidligere forelaggelser for Folketingets Europaudvalg

Sagen har ikke tidligere vaeret neevnt i Folketingets Europaudvalg.
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Dagsordenspunkt 5.

Kommissionens henstilling med henblik pa Ridets afgorelse vedrorende for-
handlingerne om en konvention angiende indforelse af visse ensartede regler

om international luftbefordring (revision af Warszawa-sgstemetl, Sek (98) 380.

(Nyt notat}.

Der henvises til grundnotat af 14. maj 1998.

o

Kommissionens henstilling har til formal at opna et forhandlingsmandat til delta- -
gelse i den diplomatiske konference om revision af Warszawa-Kkonventionen (War-

szawa-systemet), der holdes den 10.-29. maj 1999 i Montreal.

Warszava-systemet bestar af en konvention fra 1929 og en rakke tilleegsprotokol-
ler, der indeholder regler om befordringsdokumenter og om befordrerens ansvar

over for passagerer og gods inden for luftfart.
Kommissionens forslag til henstilling har veeret sendt i hering.

Erhvervenes Transportudvalg og Danske Vognmeend havde ingen bemeerkninger.

T
E i

SID bemerkede, at det er SID's opfattelse, at Kommissionens mandat i forhold til
repraesentation i internationale fora, herunder ICAO, skal begrzenses sa steerkt som
muligt under hensyntagen til geeldende feellesskabskompetence. SID mener derfor
ikke, at der skal gives et egentligt forhandlingsmandat til Kommissionen, men at

Kommissionen alene kan deltage som koordinerende organ i forhold til de enkelte

‘medlemsstaters repraesentation i de pagseldende organer.

Behandlingen af sagen i Radets transportgruppe har resulteret i et udkast til et saet
Radskonklusioner, vedrerende Fzellesskabets og medlemsstaternes position under

konferencen.
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I hovedtrzaek indebzerer konklusionsudkastet:

At medlemsstaterne og Fzllesskabet skal forsege at indarbejde forordningens ba-
sisprincipper i den fremtidige konvention, idet reglerne for personskader - i lyset af
forordning 2027/97 om luftfartsselskabers erstatningsansvar i tilfeclde af ulykker

- berarer omrader, som falder under Fzllesskabets kompetence, og

at det skal tilstraebes, at den nye konvention indeholder regler, der er i harmoni

med Feellesskabets regler.

Videre fremgar det, at Kommissionen vil udtale sig pa Feellesskabets vegne pa de
omrader, hvor der er Fzellesskabskompetence, og at medlemsstaterne og Kommis-
sionen i evrigt skal indga i et teet samarbejde pa nogle neermere beskrevne omra-

der.

Kommissionen tager i henstillingen ikke stilling til proportionalitetsprincippet og

‘neerhedsprincippet.
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Dagsordenspunkt 6

Forslag til Europa-Parlamentets og Radets beslutning nr. 681/EF af 10. de-
cember 1997 om sendring af beslutning nr. 1692/96/EF for sa vidt angir se-

havne, flodhavne og intermodale terminaler samt projekt nr. 8 i bilag Ii1,
Kom (97} 681.

{Nyt notat).

Der henvises til grundnotat af 29. maj 1998 fremsendt til udvalget den 4. juni o
1998.

Neerheds- og proportionalitetsprincippet.

Det fremgéar af Kommissionens forslag til beslutning, at det i traktaten (art. 129 C)
er overladt Fzllesskabet at fastlaegge retningslinier for udviklingen af TEN. Ret-
ningslinierne er formelt stilet til medlemsstaterne, som i kontakt med Kommissio-
nen samordner den politik vedrerende udviklingen af TEN, der feres pa nationalt
plan.

Det indebzerer derfor en vis grad af udvalgelse af TEN-forbindelsespunkterne pa
fecllesskabsniveau, sa de nationale net kan geres mere sammenheaengende og ind- f 7
byrdes samordnede. Den konkrete gennemforelse af transportinfrastrukturprojek-
ter pahviler fortsat medlemsétateme, lokale og regionale planlaegningsmyndigheder

ogi visse tilfzelde den private sektor.
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Dagsordenspunkt 7

Meddelelse fra Kommissionen om en europmisk strategi for navigationssatel-
litsystemer - Galileo, Kom (99) 54.

(Nyt notat).

Der henvises til grundnotat oversendt til udvalget den 17. marts 1999,
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