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1. INDLEDNING

Den Europaaske Union (EU) har indfart en ramme for sociale bestemmel ser om godstransport
og personbefordring ad vej med henblik pa at undgd illoya konkurrence, forbedre
faadselssikkerheden og sikre passende sundheds- og sikkerhedsvilkér for mobile
arbejdstagere inden for vejtransportaktiviteter. Europa-Parlamentets og Radets forordning
(EF) nr. 561/2006 af 15. marts 2006 om harmonisering af visse sociale bestemmelser inden
for vejtransport og om andring af Radets forordning (EQGF) nr. 3821/85 og (EF) nr. 2135/98
samt ophaevelse af Rédets forordning (E@F) nr. 3820/85 (“forordning (EF) nr. 561/2006")*
indeholder bestemmelser om et fadles s EU-minimumskrav til bl.a keretid, pauser og
hvileperioder. Disse regler finder anvendelse pa ale erhvervschaufferer, uanset om de er
lonmodtagere eller selvstandige, som beskadtiger sig med personbefordring eller
godstransport, dog med forbehold af specifikke undtagel ser og national e undtagel ser.

Som hovedregel fastsadtes det i artikel 8 i forordning (EF) nr. 561/2006, at fereren senest skal
starte en ugentlig hviletid ved afslutningen af seks 24 timers perioder efter afslutningen af den
foregdende ugentlige hviletid. | Europa-Parlamentets og Réadets forordning (EF) nr.
1073/2009 af 21. oktober 2009 om fadles regler for adgang til det internationale marked for
buskersel og om aandring af forordning (EF) nr. 561/2006 (omarbejdning)? blev der imidlertid
indfert en undtagel se fra denne bestemmel se om ugentlig hviletid. | henhold til den nye artikel
8, stk. 6a, kan en farer, som udfarer en enkeltstdende international personbefordringstjeneste,
udskyde den ugentlige hviletid med op til 12 pd hinanden falgende 24-timers-perioder
(herefter "12-dages-reglen") efter en forudgaende regulaa ugentlige hviletidsperiode under
forudssgning af, at specifikke betingelser er opfyldt.

Som svar pa visse bekymringer, der blev givet udtryk for pa tidspunktet for vedtagelsen af
forordningen, fastslas det i artikel 8, stk. 6a, i forordning (EF) nr. 561/2006, at K ommissionen
ngje overvager anvendelsen af denne undtagelse og udarbejder en beretning med en vurdering
af de falger, undtagelsen har haft for vejsikkerheden, samt af de sociale aspekter, og hvis
Kommissionen finder det passende, foresldr den en andring af denne forordning i den
henseende. Naavaaende beretning falger i kelvandet pa denne overvagningsforpligtelse og
giver et overblik over anvendelsen i medlemsstaterne af den undtagelse, som udgeares af 12-
dagesreglen, samt de formodede virkninger sammenholdt med forordningens
hovedmal szetninger.

2. BAGGRUND

12-dages-reglen blev farste gang indfert ved Radets forordning (EQF) nr. 3820/85 om
harmonisering af visse bestemmelser pa det sociale omréde inden for vejtransport®. | denne
forordnings artikel 6, stk. 1, bestemmes falgende:
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Efter hgjst seks daglige kereperioder skal fareren tage en ugentlig hvileperiode som
defineret i artikel 8, stk. 3.

Den ugentlige hvileperiode kan udsadtes indtil afslutningen af den gette dag, hvis
den samlede keretid i disse seks dage ikke overstiger det maksimum, der svarer til
seks daglige kareperioder.

For sa vidt angar international personbefordring bortset fra rutekersel andres tallet
"seks" i andet og tredje afsnit til tallet "tolv' og ordet "gette" i tredje afsnit til ordet
"tolvte".

Medlemsstaterne kan lade det foregaende afsnit finde anvendelse pa anden
indenlandsk personbefordring end rutekersel.

Denne forordning blev ophaevet ved forordning (EF) nr. 561/2006, der ikke indeholdt en
sadan bestemmelse. 12-dages-reglen var saledes ikke laangere gad dende med virkning fra den
11. april 2007, hvor forordning (EF) nr. 561/2006 tradte i kraft. Denne amndring affadte
omfattende diskussioner blandt en lang rakke interessenter. Den europadske
busturismeindustri, der systematisk tilstragbte en aftale mellem arbejdsmarkedets parter om at
genindfgre 12-dages-reglen, opfattede aandringen som en negativ udvikling. Udfordringen
bestod i at imadekomme branchens betaankeligheder med hensyn til en effektiv og
omkostningseffektiv tilrettelaaggelse af busturisme uden dermed at g& pa kompromis med
faardsel ssikkerheden og farernes sundhed.

En detaljeret prassentation af det pagaddende spergsmd og af de relevante argumenter er
blevet afspejlet i to undersggelser, som blev gennemfert pa davegende tidspunkt.
Undersagel sen "The New Regulation on Driving and Rest Times. The Impact of the Abolition
of the "12 Days Exception” for Buses', som blev bestilt af Europa-Parlamentet, omfattede en
vurdering af virkningerne af afskaffelsen af 12-dages-reglen inden for den internationale
personbefordring ad vej, isaa for sa vidt angar de gkonomiske, sociale og sikkerhedsmasssige
aspekter. | undersggelsen blev det kort sagt fremfert, at afskaffelsen af 12-dages-reglen ville
fa store negative gkonomiske konsekvenser uden at medfere vassentlige sikkerhedsmaessige
eller sociale fordele. Blandt de politiske muligheder, som blev undersegt, var det
genindfarelsen af undtagelsen med visse |ledsageforanstaltninger vedregrende tursikkerhed og
farernes arbejdsvilkdr, som blev anbefalet. De foresldede ledsageforanstaltninger vedrerte
bl.a en effektiv handheevelse af anvendelsen af digitale fartskrivere, handhaevelse af
rotationen mellem farere i selskaber, der beskadtiger sig med internationale ture, for at
begramse for store arbejdsbyrder, handhaevelse af direktiv 2003/59/EF om grundlasggende
kvalifikationskrav og efteruddannelseskrav for ferere af visse keretgjer, der benyttes til
godstransport eller personbefordring ad vej°, og delvis genindferelse af 12-dages-reglen for
transportvirksomheder, som opfylder specifikke kvalitetsparametre, dog kun gaddende for
karetgjer med digitale fartskrivere. Efter denne undersggelse gennemferte Europa-
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Parlamentet en afstemning om en initiativbetaankning, hvorefter 12-dages-undtagelsen blev
genindfart.

Der blev prassenteret en kritisk gennemgang af den ovennasevnte undersegelse i "Sudy of
passenger transport by coach"®, som efterfelgende blev bestilt af Europa-Kommissionen. |
denne gennemgang blev det konkluderet, at der i Europa-Parlamentets oprindelige
undersggelse maske var tale om en vaesentlig overvurdering af den gkonomiske virkning af
afskaffelsen af 12-dages-reglen, og at de sociale virkninger sandsynligvis ogsa var blevet
undervurderet | gennemgangen blev det desuden konkluderet, at de sociale og miljgmaessige
virkninger af afskaffelsen af 12-dages-reglen er begramsede, og at der hersker en vistvivl om,
hvorvidt nettoeffekten af disse virkninger er positive eller negative. Der var
overensstemmelse mellen de to undersggelser, for sa vidt at indvirkningen pa
faardselssikkerheden, om end den er vanskelig at kvantificere, er forholdsvis begramset, da
bustransport i forvejen er en relativt sikker transportform.

De generelle droaftel ser resulterede i genindfarelsen af 12-dages-reglen med visse supplerende
krav. | artikel 29 i forordning (EF) nr. 1073/2009 bestemmes f@lgende:

"I artikel 81 forordning (EF) nr. 561/2006 indsadtes fal gende stykke:

"6a. Uanset stk. 6 kan en ferer, som udferer en enkeltstdende international
personbefordringstjeneste som fastlagt i Europa-Parlamentets og Radets forordning
(EF) nr. 1073/2009 af 21. oktober 2009 om fadles regler for adgang til det
internationale marked for buskersel, udskyde den ugentlige hviletid med op til 12 pa
hinanden felgende 24-timers-perioder efter en forudgdende regulas ugentlig
hviletidsperiode under forudsagning af, at:

a) karselen har en varighed af mindst 24 sammenhaangende timer i en medlemsstat
eller et tredjeland, hvorpa denne forordning finder anvendelse, der er forskellig fra
det land, hvor kerslen er begyndt

b) fereren efter anvendelse af undtagel sen tager:
1) enten to regulaae ugentlige hviletidsperioder, eller

ii) en regulaar ugentlig hviletidsperiode og en reduceret ugentlig hviletidsperiode pa
mindst 24 timer. Reduktionen skal imidlertid som kompensation erstattes med en
tilsvarende hviletidsperiode, der tages samlet inden afsutningen af den tredje uge
efter slutningen af undtagel sesperioden

Cc) karetgiet efter den 1. januar 2014 er udstyret med et kontrolapparat i
overensstemmelse med kravene i bilag IB til forordning (EQF) nr. 3821/85, og

http://ec.europa.eu/transport/modes/road/studies/doc/2009 06 passenger transport by coach.pdf
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d) keretgjet efter den 1. januar 2014, hvis kersel finder sted i perioden mellem K.
22.00 og 06.00, er dobbeltbemandet, eller keretiden, jf. artikel 7, reduceres til tre
timer.

Kommissionen overvager ngje anvendelsen af denne undtagelse med henblik pa at
sikre meget strenge betingelser for vejsikkerheden, issa ved at kontrollere, at den
samlede keretid i den periode, der er omfattet af undtagelsen, ikke er overdrevent
lang. Seneste den 4. december 2012 udarbejder Kommissionen en beretning med en
vurdering af de falger, undtagelsen har haft for vejsikkerheden, samt af de sociale
aspekter. Hvis Kommissionen finder det passende, foresldr den en andring af denne
forordning i den henseende.

12-dages-reglen i sin nuvaaende form tradte i kraft den 4. juni 2010. Det er siden da ved flere
lgjligheder blevet draftet, hvilke krav der skal stilles til anvendelsen af denne bestemmel se,
herunder isaa kravet om, at fareren skal udfere en international transporttjeneste. | forbindelse
med den nylige andring af forordning (E@F) nr. 3821/85’ foreslog Europa-Parlamentet, at
reglen ligeledes skulle finde anvendelse pa indenlandske ture, idet Parlamentet fremfarte det
argument, at indvirkningen pa vejsikkerheden ikke vedrarer transporttjenestens internationale
karakter. Under lovgivningsproceduren fandt medlemsstaterne det ikke passende at indfare
denne andring, og artikel 8, stk. 6a, forblev uaandret.

| samme forbindelse anmodede Island under sine tiltreedelsesforhandlinger om at blive
undtaget fra denne bestemmelse for at gere det muligt ligeledes at anvende reglen i
forbindelse med indenlandsk transport. De argumenter, som blev fremfert til stette for denne
anmodning, omhandlede de geografiske forhold, som vedrgrer Island, der ligger langt vak fra
det europaaske fastland, det forhold, at landet er saadeles tyndt befolket, samt turismens
betydning for Islands gkonomi. Under forhandlingerne afviste Kommissionen denne
anmodning med den begrundelse, at en sddan undtagelse ikke gadder de evrige
medlemsstater, og at den indenlandske transport i Island, trods de geografiske specificiteter,
vil kunne tilrettelasgges pa en sadan made, at den generelle bestemmelse om, at der tages en
hvileperiode efter seks pa hinanden fglgende 24-timers-perioder, kan overholdes. Desuden
bliver turismen i Island ikke pavirket af den pageddende bestemmelse, da den kun i meget
begramset omfang er genstand for international konkurrence.

3. DATAINDSAMLING

For at indsamle de oplysninger, som var ngdvendige for denne beretning, stillede
Kommissionen en raekke spargsmal til medlemsstaterne i juli 2012. Det samme spargeskema
blev ligeledes tilsendt arbejdsmarkedets parter i EU inden for vejtransport, nemlig
arbejdsgiverorganisationen Den Internationale Vognmandsorganisation (IRU) og Det
Europaaske Transportarbejderforbund (ETF), som repraesenterer arbejdstagerne inden for
branchen.

! Ophaevet ved Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) nr. 165/2014 af 4. februar 2014, EUT L
60 af 28.2.2014, s. 1.
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Spargeskemaet omhandlede en lang rakke emner for at gere det muligt a vurdere
undtagelsens eventuelle indvirkninger pa de omrader, der er neevnt i forordning (EF) nr.
561/2006. Hvert enkelt spargsmd var formuleret pa en made, sd der kunne gives savel
kvantificerbare som beskrivende svar, og medlemsstaterne og arbejdsmarkedets parter havde
mulighed for at besvare spargsmalet pa den made, som de foretrak.

Formdlet med de to farste spergsmd var at vurdere, hvorvidt mediemsstaterne overvager
anvendelsen af undtagelsen enten ved hjadp af statistiske data eller ved at benytte sig af andre
kilder. Det tredje spargsmal omhandlede vejsikkerhed og undtagel sens indvirkning herpd. Det
fijerde spargsmd vedrarte fremme af turisme og anvendelse af miljgvenlige transportformer,
mens spergsmd nr. 5 navnlig omhandlede undtagelsens indvirkning pa den loyae
konkurrence i vejtransportsektoren. Der blev i spgrgsmdl nr. 6 bedt om en vurdering af
farernes sundhed. | de to sidste spargsmal blev mediemsstaterne og arbejdsmarkedets parter
anmodet om at tilkendegive deres generelle holdning til den pagaddende bestemmelse samt
anfare yderligere bemazkninger eller forslag.

Inden udgangen af 2013 havde Kommissionen modtaget svar fra 23 medlemsstater og fra de
farneevnte arbejdsgiver- og arbejdstagerorganisationer. Pa trods af at der blev udsendt
pamindelser, modtog Kommissionen ingen yderligere oplysninger efter dette tidspunkt. Bilag
[l til denne beretning indeholder en tabel med de aggregerede svar. Det bemagkes, at
Rumamien sendte svar fra bade den rumamnske vejtransportmyndighed (ARR) og
statsinspektoratet for vejtransportkontrol (ISCTR). Begge ingtitutioner har haft
kontrolbefgjelser, siden reglen tradte i kraft (ARR indtil den 4. december 2011 og ISCTR
efter denne dato).

4, ANALYSE AF DATA

Af de 23 medlemsstater, der besvarede spargeskemagt, satte otte ikke tal pa spergsmal nr. 2-7
som feglge af manglende oplysninger, der kunne underbygge et kvantificerbart svar. Det
begramsede antal kvantificerbare oplysninger, som blev modtaget (15), gar det ikke muligt at
foretage en grundig statistisk analyse. P& baggrund af de indsendte svar og spergeskemaets
beskrivende elementer kan der dog drages adskillige konklusioner. Nedenstéende analyse er
opbygget pd samme made som spergeskemaet og indeholder de elementer, der er blevet
analyseret i forbindelse med de enkelte spargsmal.

4.1. Datatilgeengelighed — hyppighed af anvendelse af undtagelsen

Ingen af de medlemsstater, der besvarede spgrgeskemaet, er i besiddelse af statistiske
oplysninger om anvendelsen af 12-dagesreglen eller om overholdelsen af
keretidsbegraasningerne i den periode, der er omfattet af undtagelsen. Medlemsstaterne er |
henhold til gaddende lovgivning ikke blevet pdlagt en sadan forpligtelse, og denne manglende
overvagning fra de kompetente nationale myndigheders side indebaarer, at det ikke er muligt
for dem at skabe et samlet overblik over den aktuelle situation pa omrédet. Pa trods af den
manglende forpligtelse til systematisk at overvage anvendelsen af undtagelsen fremlagde
nogle medlemsstater de relevante tal, hvoraf det fremgar, at undtagelsen i langt hovedparten
af tilfaddene ikke benyttes hyppigt. | fem medlemsstater (EE, LT, LV, LU, SE) klassificeres
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hyppigheden af anvendelsen som middel pa skaaen (3 pa en skala fra 0 til 5), mens de
indberettede tal i ale de gvrige tilfadde peger i retning af en mindre hyppig anvendelse af
bestemmelsen. De anferte begrundelser for den begraansede anvendelse af reglen omfatter
bestemmelsens restriktive art (enkeltstaende internationale ture og udvidede hvileperioder
efterfalgende) samt operatarernes/farernes manglede kendskab til bestemmel sen.

4.2. Indvirkning pa vejsikkerheden

Hovedparten af de medlemsstater, der gav kvantificerede svar pa dette spergsmal, anferte, at
bestemmelsen ikke har negativ indvirkning pa vejsikkerheden. To medlemsstater (BE, LT)
anfarte derimod, at bestemmelsen havde en kraftig negativ indvirkning pa vejsikkerheden (4
pa en skala fra 0 til 5), hvilket imidlertid ikke er baseret pa ulykkesstatistikker, men pa en
formodning om, at kontinuerlig kersel i 12 dage kan pavirke fererens treghed direkte, hvilket
falgelig vil bringe vejsikkerheden i fare. Samme formodning danner grundlag for svaret fra
ETF, som mente, at der ville vage tale om en endnu kraftigere negativ indvirkning som falge
af farerens angivelige traghed. De gvrige svar, der blev modtaget, pegede i retning af en
begramset negativ indvirkning, der i alle tilfadde byggede pa en tilsvarende formodning og
ikke pa faktiske ulykkesdata. IRU anferte en nulindvirkning pad vejsikkerheden, idet
organisationen understregede, at den faktiske daglige karetid i forbindelse med sadanne ture
er forholdsvis kort.

4.3. Effekt pa fremme af turisme og anvendelse af miljgvenlige transportfor mer

Mens visse medlemsstater (AT, BE, DK, NL, PL, ES) og ETF ikke mener, at bestemmelsen
vil have nogen effekt i forbindelse med turisme og miljg, anfarte de evrige medlemsstater,
som gav kvantificerede svar pa dette spergsmal, at den ville have en positiv effekt. Tre
medlemsstater (LU, RO, SE) mente, at den ville have en saadeles positiv effekt (4-5 pa en
skalafra 0 til 5) og begrundede dette med, at reglen kan medfere et prisfald for passagererne,
en bedre tilrettelagggelse af turene og en bedre kvalitet af de busser, som bliver anvendt til
disse tjenester. Yderligere fire medlemsstater (BG, EE, LV, Sl) anferte med en tilsvarende
begrundelse, at der ville blive tale om en vaesentlig positiv effekt (3 pa en skala fra 0 til 5).
IRU papegede, at den positive effekt ville vaae begramset som faige af de restriktioner, der
karakteriserer undtagelsen, og som begraanser bestemmelsens tiltrakningskraft over for
transportvirksomheder.

4.4, Indvirkning pa konkurrencen

Starstedelen af medlemsstaterne og |RU forholder sig neutrale med hensyn til dette aspekt. En
medlemsstat (BG) anferte imidlertid, at bestemmelsen ville f& en forholdsvis negativ
indvirkning, nd&r det drejer sig om konkurrenceforvridning, idet undtagelsen kun finder
anvendelse pa enkeltstdende internationale tjenester og ikke pa rutekerder, hvilket er et
udtryk for forskelsbehandling af de to former for tjenester. Fem andre medlemsstater (HU,
LT, LV, LU, SE) er meget mere positive, idet de haevder, at den fleksibilitet, som undtagelsen
frembyder, giver virksomheder starre muligheder for at drive virksomhed uden at overtraade
reglerne og sagar giver mindre virksomheder mulighed for at f& samme fordele.



4.5, Indvirkning pa ferernes sundhed

Arbejdstagerne forholder sig saadeles negativt til dette spergsmal, idet de heaevder, at
undtagelsen dbner mulighed for lange ture, der direkte pavirker fgrernes sundhed, navnlig
som falge af ophobet tragthed. P& tilsvarende méde har tre medlemsstater (AT, BE, RO®) ogsd
anfart en negativ indvirkning, dog i et meget mere begraanset omfang. Modsat har nogle
medlemsstater (EE, LU, RO®, SE) anskuet spergsmalet fra en anden vinkel, idet de anferer, at
bestemmelsen gar det muligt for fererne at tage laengere, uafbrudte hvileperioder, og at
farerne amindeligvis vil tage disse perioder derhjemme hos deres familier. Arbejdsgiverne
mener derimod, at de lange hvileperioder, der tages som kompensation, skal tages efter
anvendelsen af undtagelsen, med deraf falgende tab af indkomst for farerne, isse i 1gbet af de
korte turistsaesoner, og de foretraskker undtagel sen, som den tidligere var udformet.

4.6. Den generelle holdning til bestemmelsen

| overensstemmelse med de svar, som blev givet med hensyn til spargeskemaets individuelle
aspekter, havde hovedparten af de medlemsstater, som gav kvantificerede svar pa dette
spargsmal, generelt en positiv holdning til bestemmelsen og i nogle tilfadde en ssadeles
positiv holdning (HU, LU, SE, LV, EE). IRU havde en mindre positiv holdning, idet
undtagelsen efter IRU's mening var mindre tillokkende i sin nuvaaende version end i den
tidligere version som falge af sin alt for restriktive karakter. De medlemsstater, der havde en
negativ holdning til reglen, er hovedsagelig dem, som bekymrer sig om vejsikkerhedsaspekter
(AT, BE, LT). ETF mener ikke, at undtagelsen udigser nogen mervaadi, og anferer, at
undtagelsen kun burde kunne anvendes i begramset omfang, sdledes at der blev daanmet op
for de negative virkninger, og at der ikke burde dbnes for en yderligere fleksibilitet.

4.7. Y derligere bemaarkninger /for slag

| denne del af spargeskemaet havde medlemsstaterne mulighed for frit at anfere deres
bemaakninger og forslag vedrgrende den pagaddende undtagelse. Pa trods af at ordet var frit,
kom der et forholdsvis begramset antal svar. En gruppe medlemsstater (BG, DE, LU, UK), der
ikke ngdvendigvis havde samme mal, er tilsyneladende indstillet pa at overveje mere fleksible
kriterier og en vis udvidelse af undtagelsen til enten ogsa at omfatte indenlandske tjenester
eller international rutekersel. En medlemsstat (ES) gjorde geddende, at undtagelsen skulle
finde anvendelse pa godstransport, hvilket ville gge virksomhedernes effektivitet, da de
sdledes ville fa karetgjet tilbage til hjemstedet meget tidligere, og ville forbedre farernes
arbgidsvilkdar ved at gere det muligt for fererne at tage deres ugentlige hvileperiode
derhjemme. Andre medlemsstater er enten uenige i dette synspunkt (AT) eller mener, at
bestemmelsen burde aandres, sdledes at den ogsa fandt anvendelse pa godstransport (LT).
Nogle af de andre aspekter, der blev taget op, var de praktiske problemer med hensyn til
vejsikkerhed (BE) og foreneligheden med EU's sociale bestemmelser og den europadske
overenskomst om arbejde, der udferes af det kerende personale i vejtransport (AETR-
overenskomsten) (FI). ETF er indaedt modstander af udarbejdelsen af ssarskilte sociale
bestemmelser om personbefordring, idet organisationen bemaaker, at en sddan udvikling ville

Statsinspektoratet for vejtransportkontrol (ISCTR).
Den rumamske vejtransportmyndighed (ARR).
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resultere i mere indviklede ordninger og massive handhasvel sesproblemer og ville bringe de
overordnede malsaaninger med kere-/hviletidsbestemmelserne i fare. P4 den anden side
haevder IRU, at det haster med at indfere mere praktiske ordninger i branchen, og at det er
nadvendigt med en gget fleksibilitet for alle former for nationale og internationale tjenester,
og samtidig er IRU en stor tilhaanger af at udvide undtagelsens anvendelsesomrade til
ligeledes at omfatte indenlandske tjenester.

5. K ONKLUSIONER

Patrods af manglen pafakta, hvilket afspejlesi den ovenstéende analyse, kan der drages visse
konklusioner med hensyn til undtagelsens indvirkning pa vejsikkerheden og arbejdsvilkarene
paomradet for international personbefordring.

| overensstemmelse med hovedparten af medlemsstaternes og arbejdsgivernes holdninger er
der intet, som konkret tyder pa en reelt negativ indvirkning pa vejsikkerheden. Arbejdstagerne
har givet udtryk for synspunktet om, at de 12 pa hinanden fglgende 24-timers-kareperioder
forarsager ophobet og urimelig traghed hos fereren. Der blev imidlertid ikke fremlagt
dokumentation for en forvaaring af vejsikkerheden som falge af anvendelsen af undtagel sen.
Modsat er arbejdsgiverne af den opfattelse, at den daglige keretid i forbindelse med denne
type tjenester amindeligvis er kortere end de maksmumgranser, der er fastsat |
lovgivningen. De international e bustures specificitet var det aspekt, der hovedsagelig blev lagt
til grund for indferelsen af undtagel sen.

Med hensyn til de gvrige omréder, der blev analyseret, nemlig turisme, miljg, loyal
konkurrence og ferernes sundhed, omfatter de indkomne svar savel positive som negative
vurderinger, dog med en overveagt af positive aspekter, undtagen for sa vidt angar fererens
livskvalitet. | forbindelse med sidstnaevnte anferte bade arbejdsgiverne og arbejdstagerne de
negative konsekvenser, men af forskellige arsager og med konsekvenser for forskellige
aspekter af farernes sundhed. Arbejdstagerne fremhaevede den negative konsekvens, der blev
afspejlet i farernes ggede traghed som falge af udskydelsen af den ugentlige hvileperiode,
mens arbejdsgiverne papegede farernes begramsede mulighed for en indkomstforggelse som
falge af obligatoriske lange ugentlige hvileperioder som kompensation i henhold til
anvendelsen af undtagelsen. De positive aspekter af undtagelsen omfattede prisfald for
passagererne, anvendelse af bedre keretgjer til disse lange internationale ture, ggede
muligheder for virksomheder, herunder mindre virksomheder, og bedre tilrettelasggelse af
farernes hvileperioder med mulighed for at tilbringe mere tid hjemme. Meget af kritikken
vedrarte de restriktioner, der karakteriserede 12-dages-reglen, men undtagelsen som sadan
blev anerkendt som vaadifuld.

Det ber naavnes, at de indkomne svar pa hovedparten af spargsmalene var modstridende,
hvilket afslgrede forskelle i holdningen til bestemmel sen. Et meget tydeligt eksempel vedrarer
de synspunkter, som begge sider af branchen, der deltag i spargeskemaundersggelsen, gav
udtryk for. Arbejdsgivernes repraesentanter anfarer, at det er de supplerende krav i forbindelse
med undtagelsen, som udger den sterste hindring for en korrekt gennemfarelse heraf, mens
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farernes reprassentanter anser ethvert forsag pa at udvande disse bestemmelser eller udvide
anvendel sesomrédet for undtagel sen for at vaare uacceptabelt.

Pa baggrund af en analyse af medlemsstaternes og arbejdsmarkedets parters synspunkter og i
lyset af visse behov fra markedets side, som f.eks. en forenkling af reglerne og en
omkostningseffektiv handhaevelse, finder Kommissionen det ikke hensigtsmasssigt at foresla
aandringer til den relevante lovgivning. Den gaddende ordning blev indfert efter lange
dreftelser, fungerer tilsyneladende uden vaesentlige problemer og er amindelig kendt blandt
interessenterne.  Kommissionen vil i samarbejde med medlemsstaterne fortssdte sine
bestrasbel ser pa yderligere at fremme handhaevelsen af de nuvaarende regler, issa med hensyn
til en korrekt anvendelse af undtagel serne.

Kommissionen opfordrer medlemsstaterne og arbejdsmarkedets parter til at fortssdte med at
overvage gennemfarel sen og indvirkningerne pa vejsikkerheden og de sociale aspekter, der er
forbundet med 12-dages-reglen, og kan om ngdvendigt tage emnet op igen.
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