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Sociale felger af deregulering og liberalisering inden for transportsekotren i EU

SAMMENDRAG

Den 16. oktober 1996 overdrog Europa-Parlamentets Generaldirektorat for Forskning det til TEMA,
Grupo Consultor, S.A. at gennemfore en studie med titlen "sociale folger af deregulering og
liberalisering inden for transportsektoren i EU".

Formédlet med denne studie er at fi kendskab til og analysere, hvilke felger liberaliserings- og
dereguleringsforanstaltningerne har eller kan f& for beskeftigelsen og arbejdsvilkdrene inden for de
enkelte transportformer, sikkerhed, miljg, serviceudbuddet osv. med det formdl at give
parlamentsmedilemmerne og de kompetente EP-udvalg et grundlag for deres vurderinger og
konkrete forslag pa dette omride.

Med henblik herpé er der udarbejdet spargeskemaer for hver enkelt transportform, hvori der stilles
spergsmil vedrerende situationen og perspektiverne inden for syv store interesseomrader:

- den gkonomiske struktur

- beskaftigelse og arbejdsvilkar

- sikkerhed

- sekundere ruter

- transportbrugere

- miljo

- infrastrukturelle tjenesteydelser.

Disse sporgeskemaer er godkendt af Generaldirektoratet for Forskning og er sendt til fire typer
organer i alle EU-medlemsstater:

- administrative transportmyndigheder

- sammenslutninger af transportvirksomheder og inden for jernbane- og
lufttransporten til selskaberne selv

- sammenslutninger af transportbrugere

- transportarbejderforbund.

Der er endvidere sendt spergeskemaer til forskellige internationale sammenslutninger af
virksomheder, brugere eller fagforeninger inden for transportsektoren.

De modtagne svar har givet anledning til folgende konklusioner og henstillinger.
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Sociale felger af deregulering og liberalisering inden for transportsekotren i EU

KONKLUSIONER
Der er tre spergsmadl, som er falles for alle transportsektorer, nemlig:

- Utilstreekkelig harmonisering af konkurrencevilkarene: en ret betydelig del af de
adspurgte organer finder, at der fortsat er store forskelle i Den Europaeiske Union
mellem de nationale bestemmelser (skattesystemer, arbejdslovgivning,
arbejdsomkostninger osv.), hvilket skaber konkurrenceforvridning mellem
virksomhederne.

- Konkurrencesituationen i de mindreudviklede lande, som ikke er EU-medlemmer:
de fleste virksomheder og fagforeninger og i mindre grad administrationerne anferer,
at det lavere omkostningsniveau for virksomhederne i de mindreudviklede
tredjelande (det geelder bade lenudgifter og sociale udgifter) satter dem i stand til
at konkurrere med priser, som EU-virksomhederne ikke kan hamle op med, og som
i mange tilfzlde kan opveje deres eventuelle teknologiske eller handelsmaessige
fordele. Beskftigelse, arbejdsvilkar og len er, ndr alt kommer til alt, de variabler
der bereres mest af nedskaringen i produktionsomkostningerne, da de @vrige
driftsudgifter er pafaldende ufleksible.

- Internaliseringen af de eksterne omkostninger: debatten om dette spargsmal har lang
tradition i EU og er praget af modstridende holdninger. Visse transportsektorer
ensker spergsmalet taget op, og kraever, at internaliseringen gennemferes i praksis,
da de mener, at der er fordele forbundet hermed. Derimod afviser de fleste
representanter for de ovrige transportsektorer en sadan fremgangsméde, idet de
hevder, at det egentlige mal er at fa gennemtrumfet en kunstig flytning af
transporten mellem de enkelte transportformer.

I det folgende vil der i en analyse af hver enkelt transportform blive redegjort naermere for de
vigtigste aspekter.

Vejgodstransport

Starstedelen af vejtransportsammenslutningerne og mange administrationer og fagforeninger regner
med et stigende antal virksomheder pa markedet (navnlig sma virksomheder) inden for en sektor,
som ifglge den generelle holdning i de fleste medlemsstater allerede er praeget af for stort et udbud.
Som hovedarsag angives den lette adgang til denne sektor.

Alle adspurgte organer og navnlig fagforeningeme er ret sensible over for underleverancekontrakter
inden for denne sektor. Transportudbuddet for underleverancer kommer is&r fra selvstendige
transportvirksomheder, hvis forhandlingsevne er sterkt begranset, og som er nadt til at udfare
transport til priser, der fastsattes af transportagenten. De leber dermed fare for, at de ikke er
omkostningsdaekkende, hvilket pa et marked med udbudsoverskud far dem til at overtraede keore-
og hviletids- samt sikkerhedsbestemmelserne for at reducere omkostningerne.
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Sociale felger af deregulering og liberalisering inden for transportsekotren i EU

I den forbindelse finder storsteparten af de adspurgte ikke, at forordningen om kere- og hviletider
samt om sikkerhedsnormerne respekteres i tilfredsstillende omfang.

Vejpersontransport

Unionens liberaliseringsforanstaltninger vedrerer ikke de socialt mest falsomme undersektorer, som
f.eks. nationale rutebilforbindelser eller bytransport. Feellesskabslovgivningen har derfor ifelge de
afgivne svar kun ringe virkning.

Hvad angir folgerne af indferelsen af liberaliseringsforanstaltningerne inden for den nationale
rutebiltrafik eller bytransportsystemerne, mener man generelt, at den britiske model er et godt
eksempel pd, hvad der kan ske. Blandt de hyppigst nevnte falger er: de smé virksomheders
problemer med at konkurrere direkte pa vejtransporten, tendensen til at koncentrere udbuddet om
de mest trafikerede hovedruter og de mest rentable kereplaner, manglende samordning af
serviceudbuddet, manglende planlaegningsmuligheder og ringere brugerinformation.

Jernbanetransport

Virksomhederne og mange administrationer finder, at de intermodale konkurrencevilkér i langt
hejere grad vil kunne pavirke jernbaneselskabernes produktivitet og rentabilitet end konkurrencen
inden for selve jernbanesektoren.

De fleste jernbaneselskaber og fagforeninger bekrafter, at driften af jernbaneselskaberne som rent
kommercielle virksomheder ber fare til opgivelse af alle urentable tjenester eller ruter, medmindre
de offentlige myndigheder yder den nadvendige kompensation for at opretholde dem. Ruter med
ringe trafikmengde kan kun bevares, hvis de betjenes af virksomheder med et lavt
omkostningsniveau, hvilket kan fremmes ved liberaliseringen.

Beskaftigelsen inden for den europziske jernbanesektor har varet konstant faldende siden
begyndelsen af det sidste arti. En rekke virksomheder og navnlig fagforeningerne mener, at bade
igangvarende og planlagte liberaliserings- og privatiseringsforanstaltninger kan fremme
nedskaringen af personale, iser de mindre kvalificerede, og nzsten alle jernbaneselskaber
bekraefter, at de har personaleoverskud.

Fagforeningerne og visse transportbrugersammenslutninger finder, at jernbanesikkerheden kan trues
ved liberalisering af adgangen til infrastrukturen. Neasten ingen administrationer og kun fa
virksomheder regner med, at det kan fore til forringelse af jernbanesikkerheden.

Lufttransport
Hvad angér konkurrencevilkirene, er det iser spergsmalet om koncessioner til finansielt darligt

stillede selskaber og statsstatte til luftfartsselskaberne, som vakker mest kritik (navnlig de
traditionelt mere liberale smé selskaber og administrationer).
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Sociale folger af deregulering og liberalisering inden for transportsekotren i EU

Der er indgéet aftale om gget arbejdsfleksibilitet og nedskering i antallet af fastansatte, og den
daglige arbejdstid viser stigende eller i bedste fald uandret tendens. Beskaftigelsen er faldet inden
for nogle fa kategorier, og de nye muligheder kan ikke udnyttes i lige hgj grad af alle arbejdstagere.
Nar nye aftaler offentliggeres, er lenniveauet i mange tilfaelde blevet lavere.

Der har varet tale om et klart prisfald, men dette rammer ikke alle forbindelser og ruter. Der er
vedtaget innovative foranstaltninger pa prisomradet, hvilket har resulteret i et utal af forskellige
billettyper, og der har veeret en klar stigning i antallet af afgange. Disse &ndringer har i nogle
tilfaelde skabt en vis forvirring blandt trafikbrugerne.

Det stigende antal forbindelser og afgange har resulteret i starkt trafikerede og overbelastede
lufthavne. Dette har indvirket pa lufttransporten og navnlig miljget omkring lufthavnene. Nogle
administrationer og virksomheder oplyser, at der er tendens til at fremme overbelastning,
koncentrere investeringerne om et begreenset antal lufthavne og ofte lade disse investeringer vere
overdimensionerede.

Direktivet om liberalisering af "ground service", som anses for at vaere utilstreekkeligt, har varet
udsat for megen kritik fra mange luftfartsselskabers og nogle administrationers side.
Fagforeningerne (og ogsé nogle administrationer) bemarker, at disse aktiviteter indebeerer risiko
for "social dumping". Imidlertid har der i de tilfaelde, hvor der har varet konkurrence mellem flere
selskaber, veret tale om betydelige prisfald, hvilket skaber forstaelse for luftfartsselskabernes
anmodninger.

Setransport

Pa grund af globaliseringen af markedet har Feellesskabets liberaliseringsforanstaltninger haft meget
begraensede virkninger, undtagen i Middelhavslandene, hvor cabotage-aktiviteterne er i faerd med
at blive liberaliseret (Portugal, Spanien, Frankrig, Italien og Greekenland). Problemerne inden for
Fallesskabets handelsflade skyldes snarere udflagning af skibe og de eksterne relationer. Mest
negativt udtaler Middelhavslandene sig om udviklingen inden for denne sektor, idet de forudser en
lang reekke konkurser, for stor transportkapacitet og en destruktiv konkurrence med negative
virkninger for rentabiliteten.

Virksomhederne udtaler sig generelt positivt om virkningen af de s&rlige registre eller sekundare
registre i de enkelte medlemsstater, selv om de godt er klar over, at der kan opsta konkurrence
mellem de forskellige faellesskabsregistre. Fagforeningerne er meget negativt indstillet over for de
sekundzre registre. '

De fleste virksomheder forudser, at bemandingen med EU-borgere vil fortsatte med at falde i takt
med skibenes udflagning og afheengigt af de vilkér, der indferes med medlemsstaternes sekundere

registre.
Der er i visse tilfeelde konstateret bekymring hos de sméa virksomheder, som kunne féa problemer,

nar IMO's ikke-bindende beslutninger pa sikkerhedsomradet skal omsettes til bindende EU-
bestemmelser.
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For s4 vidt angér virkningerne af liberaliseringen af scabotagen, synes holdningerne til konsekutiv
cabotage (med anleb ogsd af ikke-nationale havne) og stattet cabotage (udelukkende national
cabotage) at afhzenge af, hvilken type normer (flaglandets eller veertslandets), der vil blive anvendt
definitivt fra 1999, og hvori de bestir. Denne holdning deles af de fleste administrationer og
virksomheder i Middelhavslandene.

Det indre marked synes at have meget begranset virkning for sghavnene, og det er konstateret, at
der er tendens til at oge de store havnes omfang som folge af omlaegningen af logistik og
distribution, en tendens som ogsa ventes at ville fortsatte fremover. Liberaliseringen af cabotagen
kan fare til, at de mindre havne mister trafik til fordel for de storre havne.

Kanal- og flodskibsfart

De mest vidtreekkende foranstaltninger er afskaffelsen af turnussystemet fra &r 2000 og politikken
vedrerende kapacitetskontrol.

Fagforeningeme og nzsten alle administrationer oplyser, at det samlede beskaftigelseniveau inden
for denne sektor ogsd vil falde som felge af omstruktureringspolitikken for denne sektor, som
indebzerer, at ca. 15% af transportkapaciteten skal afvikles, og at dette vil resultere i en nedskaring
af den faste arbejdsstyrke. De tilfgjer, at konkurencevilkdrene i hoj grad kan forvrides som folge af
tilstromningen af arbejdskraft til markedet fra de central- og esteuropiske lande, hvor lanniveauet
er lavere.

HENSTILLINGER

Harmoniseringen af de sociale vilkir er et meget traditionelt debatemne i EU, som er preeget af
diamentralt modsatte holdninger. Alligevel ser det ud til at fastleeggelsen af harmoniserede
grundleggende sociale vilkir i hele Unionen, som ikke kan forringes pd nationalt plan, samt
indferelse af harmoniseringsforanstaltninger pa skatte- og afgiftsomradet vil kunne forhindre, at
konkurrencen forer til forringelse af de sociale vilkar.

Forvarringen af beskeftigelsessituationen inden for transportsektoren gér pa tveers af de stadigt
voksende krav til faglige kvalifikationer og specialisering. Derfor ber der treeffes regulerende
foranstaltninger inden for uddannelsespolitikken og udgiftspolitikken for de indirekte ikke-
lenrelaterede omkostninger.

Antallet af overtradelser og sanktioner i medlemsstaterne varierer sterkt. Der er derfor behov for
harmoniserede kontrolprocedurer med naermere beskrivelse af prioriteter og kontrollens omfang og
med felles sanktionsmuligheder.

Med hensyn til internaliseringen af de eksterne omkostninger bar hver transportform i det mindste

betale alle udgifter til de benyttede infrastrukturer i forhold til udnyttelsesgraden samt de vigtigste
eksterne udgifter.
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Sociale felger af deregulering og liberalisering inden for transportsekotren i EU

Det ville endvidere veere enskeligt at fa etableret sikre og harmoniserede informationssystemer, som
indeholder de vigtigste oplysninger om sektoren (konkurser, ulykker, beskftigelsesgrad, osv.), og
som ger det muligt at fore rimelig kontrol med udviklingen.

I det folgende gengives henstillingerne for de enkelte transportformer.

For vejgodstransporten

De kvantitative betingelser for adgangen til denne sektor skal undersgges pa ny for at sikre
hensigtsmaessige, finansielle og administrative procedurer i forskellige konjunktursituationer, uden
at dette dog ma fore til etablering af ulovlige hindringer.

For vejpersontransporten

Fra et socialt synspunkt synes det mere hensigtsmaessigt at lade konkurrencen inden for rutetrafikken
ske i form af licitation frem for at lade konkurrencen foregé direkte pa landevejen. Den vigtigste
faktor er varigheden af koncessionsperioden, som skal vare kort for at give mulighed for
konkurrence, men dog tilstreekkelig lang til, at virksomheden kan fa fordel af de hermed forbundne
forbedringer for markedsforing og forvaltning.

For jernbanetransporten

Den nye opfattelse af den service, jernbanerne skal levere, omstruktureringen af personalet eller
investeringerne for at fjerne hindringerne for interoperabiliteten inden for det europziske net eller
for moderniseringen skal ledsages af socialplaner, som skal begrense virkningerne for
jernbanepersonalet mest muligt. Disse socialplaner skal omfatte foranstaltninger som f.eks.
nedskering af den daglige arbejdstid for at reducere personaleoverskuddet, godtgerelser,
uddannelses- og omskolingsprogrammer, osv. Der skal endvidere fastsettes rammer for
arbejdsrelationerne inden for denne sektor, idet der dog samtidig skal tages hensyn til de problemer,
der er forbundet med det store antal selskaber inden for denne sektor.

Forebyggelse af de starste risikomomenter inden for jernbanetrafikken kraver strengere regler for
netadgangen og effektiv kontrol med overholdelsen af disse.

For lufttransporten

Overbelastningen af de mest benyttede trafikruter loses ikke kun ved at gge antallet af start- og
landingsbaner, men ber ledsages af en rationalisering af luftkontrolprocedurer og -teknikker.

Desuden ser det ud til, at de offentlige myndigheder ikke har tilstraekkelige midler til at gribe ind
i de tilfalde, hvor selskaberne farer en forkert politik for slotfordelinger eller fartplaner.
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Sociale felger af deregulering og liberalisering inden for transportsekotren i EU

Flytning af aktiviteter til lande uden for EU er endnu et ret begrenset fenomen, men kunne antage
et sterre omfang fremover, hvilket nedvendigger kontrol, iseer hvis flytningen ser ud til
hovedsagelig at ga ud over luftfartsselskabernes kvalificerede arbejdstagere.

Det vil vaere hensigtsmaessigt i hajere grad at fa harmoniseret de tekniske sikkerhedsnormer ved
at forene aktiviteterne under medlemsstaternes nationale luftfartsmyndigheder under en falles
europzisk luftfartsmyndighed og navnlig leegge veegt pa at kontrollere personalets kvalifikationer
og vedligeholdelsesprocedurerne.

For satransporten

Indtil forskellene mellem arbejdsvilkarene i EU og andre lande er afskaffet, vil udflagningen af EU-
fartgjer fortsette. Dnsker man at undga, at de vilkar, der geelder i mindreudviklede lande, skal
komme til at dominere inden for setransporten, kan arbejdsvilkdrene for setransporten ikke
forhandles pA EU-plan, men ber fastlaegges pa verdensplan, f.eks. inden for rammerne af Den
Internationale Arbejdsorganisation (ILO).

I Middelhavslandene er der risiko for, at den nuvarende cabotage som led i liberaliseringen aflases
af konsekutiv cabotage pa internationale transportstrakninger, hvilket kunne fa alvorlige
konsekvenser for beskaftigelsen inden for denne sektor. For at afbade dette er der behov for en
minutigs analyse af, hvilke bemandingsregler der skal gelde (flaglandets eller veertsiandets regler).

For kanal- og flodskibsfarten
Betingelserne for at &bne markederne for sejlads fra og til de central- og gsteuropaiske lande vil i

hej grad kunne forstyrre forbindelserne mellem aktererne inden for kanal- og flodskibsfart, og der
ber derfor fastsattes mekanismer, som kan sikre stabiliteten pa markederne.
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SOZIALE FOLGEN DER DEREGLEMENTIERUNG
UND LIBERALISIERUNG IM VERKEHRSSEKTOR DER EU

ZUSAMMENFASSUNG
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Soziale Folgen der Dereglementierung und Liberalisierung im Verkehrssektor der EU

ZUSAMMENFASSUNG

Am 16. Oktober 1996 beauftragte die Generaldirektion Studien des Europiischen Parlaments die
Tema Grupo Consultor, S.A., mit der Erarbeitung der Studie "Soziale Folgen der
Dereglementierung und Liberalisierung im Verkehrssektor der EU".

Das Ziel dieser Studie besteht in der Ermittlung und Analyse der bereits eingetretenen oder noch
zu erwartenden Auswirkungen der Liberalisierungs- und DereglementierungsmaBnahmen auf
Aspekte wie Beschiiftigung und Arbeitsbedingungen bei jedem Verkehrstriger, Sicherheit, Umwelt,
Anderungen in den Dienstleistungen fiir die Benutzer u.a. mit dem Ziel, Entscheidungsgrundlagen
und konkrete Vorschlige fiir die Abgeordneten und die zustindigen Organe des Parlaments zur
Verfiigung zu stellen.

Zwecks Durchfiihrung der Studie wurden Fragebdgen fiir jeden Verkehrstriger erarbeitet, die
Fragen zur Lage und zu den Perspektiven in folgenden sieben Hauptbereichen umfaBten:

- Wirtschaftsstruktur

- Beschiftigung und Arbeitsbedingungen
- Verkehrssicherheit

- Nebenstrecken

- Benutzer

- Umwelt

- Betrieb der Infrastrukturen.

Nach Zustimmung durch die Generaldirektion Studien des Europiischen Parlaments wurden diese
Fragebdgen an folgende vier Arten von Einrichtungen in allen EU-Mitgliedstaaten verschickt:

- Verkehrsverwaltungsbehtrden

- Vereinigungen von Betreibern von Verkehrsdiensten bzw. im Falle des Luft- und des
Eisenbahnverkehrs an die Verkehrsunternehmen selbst

- Benutzervereinigungen

- Gewerkschaften.

Es wurden auch Fragebégen an verschiedene mit dem Verkehrssektor in Verbindung stehende
internationale Unternehmens-, Benutzer- und Gewerkschaftsverbénde geschickt.

Nach der Analyse der eingegangenen Antworten wurden SchluBfolgerungen sowie Empfehlungen
abgeleitet, die nachstehend zusammengefaBt Kurzform dargestellt sind.
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SCHLUSSFOLGERUNGEN
Folgende drei Feststellungen treffen generell fiir den gesamten Verkehrssektor zu:

- Ungeniigende Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen: ein betrichtlicher Teil der
befragten Einrichtungen ist der Meinung, da8 in der EU noch immer groB8e Unterschiede
in den nationalen Regelungen (Steuersysteme, Arbeitsgesetzgebung, Arbeitskosten usw.)
bestehen, aus denen sich Verzerrungen der Wettbewerbsbedingungen zwischen den
Unternehmen ergeben.

- Wettbewerb von seiten weniger entwickelter Drittlinder: die meisten Unternehmen und
Gewerkschaften sowie in geringerem Grad die Verwaltungen stellen fest, daB die
geringeren Lohn- wie auch Sozialkosten der Unternehmen von geringer entwickelten
Drittlindern ihnen einen Preiswettbewerb ermdglichen, den die EU-Unternehmen in
vielen Fillen nicht mit eventuellen technologischen oder Vertriebsvorteilen ausgleichen
konnen. Beschiftigung, Arbeitsbedingungen und Lohne sind letztendlich die von der
Verringerung der Produktionskosten am meisten betroffenen Variablen, da die iibrigen
Betriebskosten eine betrichtliche Rigiditat aufweisen.

- Interalisierung der externen Kosten: iiber diese Frage wird in der EU schon seit langem
kontrdr debattiert. Bestimmte Verkehrstriger befiirworten das gegenwiirtige Konzept in
dieser Frage und fordern mit Nachdruck seine Umsetzung, weil sie sich davon Vorteile
erhoffen. Die meisten Vertreter der iibrigen Verkehrstriger lehnen dieses Konzept
hingegen ab, da es ihrer Meinung nach zu einem kiinstlichen Transfer zwischen den
Verkehrtrigern fithren wiirde.

Nach diesen generellen Feststellungen werden die einzelnen Verkehrstriger getrennt analysiert und
die wichtigsten Aspekte aufgefiihrt.

StraBlengiiterverkehr

Die meisten Spediteursvereinigungen sowie eine GroBzahl von Verwaltungen und Gewerkschaften
rechnen mit einer Zunahme der Zahl der Unternehmen am Markt (insbesondere Kleinunternehmen),
obwohl der Sektor nach der iibereinstimmenden Meinung der meisten Mitgliedstaaten bereits durch
ein Uberangebot gekennzeichnet ist. Als Hauptgrund wird auf die sehr niedrigen
Marktzutrittsschranken verwiesen.

Alle befragten Einrichtungen und insbesondere die Gewerkschaften betrachten die Bedingungen fiir
die Vergabe von Subauftrigen als ein recht ernstes Problem. Das Beftrderungsangebot fiir
Unterauftrige kommt im allgemeinen von unabhidngigen Spediteuren, deren Verhandlungsposition
sehr schwach ist. Sie sind gezwungen, zu den vom Vermittler vorgegebenen Preisen zu beférdern.
Sie laufen folglich Gefahr, die tatsdchlichen Kosten nicht abdecken zu kdnnen, was sie vor dem
Hintergrund eines Uberangebots dazu veranlaBt, zwecks Kosteneinsparung die Vorschriften
hinsichtlich der Lenkzeiten und die Sicherheitsbestimmungen zu umgehen.

Die iibergroBe Mehrheit der befragten Einrichtungen scheint mit dem Grad der Einhaltung der
Vorschriften iiber die Arbeits- und Ruhezeiten sowie der Sicherheitsnormen nicht zufrieden zu sein.
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Personenkraftverkehr

Die von der EU ergriffenen Liberalisierungsmafinahmen betreffen nicht die in sozialer Hinsicht
besonders heiklen Teilsektoren wie den innerstaatlichen Linienverkehr oder den
Personennahverkehr. Die Auswirkungen der gemeinschaftlichen Rechtsvorschriften sind laut den
Antworten folglich sehr begrenzt.

Beziiglich der Auswirkung der getroffenen LiberalisierungsmaBnahmen auf den innerstaatlichen
Linien- und Nahverkehr wird im allgemeinen das britische Modell als sehr aufschluBireich dafiir
betrachtet, was die Zukunft bringen kénnte. Zu den am héufigsten genannten Auswirkungen gehdren
folgende: Schwierigkeiten fiir Kleinbetriebe, direkt auf der StraBe zu konkurrieren; tendentielle
Konzentration des Angebots auf die dichtesten RadialstraBen und auf die rentablesten Tageszeiten;
mangelnde Koordinierung der Dienste, fehlende Planungsméglichkeiten und ein geringerer Grad
an Benutzerinformation.

Eisenbahnverkehr

Die Unternehmen und eine GroB8zahl von Verwaltungen sind der Meinung, daB die intermodalen
Wettbewerbsbedingungen sich viel stirker auf die Produktivitit und die Rentabilitit der
Eisenbahnunternehmen auswirken als der intramodale Wettbewerb.

Die meisten Betreibergesellschaften und Gewerkschaften sind der Auffassung, dal der Betrieb der
Eisenbahngesellschaften als rein kommerzielle Unternehmen zwangsldufig zur Aufgabe aller nicht
rentablen Dienste bzw. Strecken fithren muB, wenn die staatlichen Stellen nicht durch den
notwendigen Ausgleich fiir deren Aufrechterhaltung sorgen. Fiir die Aufrechterhaltung von
verkehrsschwachen Strecken seien Betreiber mit niedrigen Kosten erforderlich, was durch die
Liberalisierung begiinstigt werden konnte.

Die Beschiftigung im europdischen Eisenbahnsektor erfahrt gegenwirtig einen stindigen Riickgang,
der schon zu Beginn des letzten Jahrzehnts einsetzte. Eine Reihe von Unternehmen, vor allem aber
die Gewerkschaften sind der Meinung, daB die bereits laufenden und die noch geplanten
Liberalisierungsma8nahmen und Privatisierungen den Personalabbau, insbesondere von
geringqualifizierten Arbeitskriften, noch beschleunigen werden, da praktisch alle
Eisenbahnunternehmen auf iiberhGhte Personalbestinde verweisen.

Die Gewerkschaften sowie einige Benutzerverbinde befiirchten, daB8 die Sicherheit im
Einsenbahnverkehr durch die Liberalisierung des Zugangs zur Infrastruktur beeintrachtigt werden
konnte. Praktisch keine Verwaltung und nur wenige Unternehmen rechnen mit einer wirklichen
Verschlechterung der Eisenbahnverkehrssicherheit.

Luftverkehr

Bei den Wettbewerbsbedingungen stellen die Gewdhrung von Zulassungen an Geselischaften mit
unzureichenden finanziellen Voraussetzungen und die staatlichen Beihilfen fiir Fluglinien die
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Aspekte dar, die insbesondere von den kleinen Gesellschaften und den Verwaltungen mit liberalerer
Tradition am stérksten kritisiert werden.

Es besteht Einhelligkeit dariiber, da8 die Flexibilitdt der Arbeit zu- und die Beschéftigungsstabilitit
abnimmt, daB die tigliche Arbeitszeit eine Tendenz zur Verlingerung aufweist oder bestenfalls
gleichbleibt. Die Beschiftigung ist bei bestimmten Kategorien zuriickgegangen, und neue
Moglichkeiten entstehen nicht in gleichem MaBe fiir alle Kategorien von Beschiftigten. Wenn neue
Arbeitsvertrige abgeschlossen werden, ist das Entgelt in vielen Fillen geringer.

Die Preise sind merklich zuriickgegangen, doch betrifft dieser Preisriickgang nicht alle Arten von
Diensten und Strecken. Es sind neuartige preispolitische MaBinahmen ergriffen worden, was zu einer
Zunahme der Tarifarten gefiihrt hat, und die Hiufigkeit der Dienste hat sich deutlich erh6ht. Diese
Veridnderungen haben in einigen Fillen zu einer gewissen Verwirrung der Benutzer gefiihrt.

Die Erhdhung der Anzahl der Dienste und der Frequenzen hat zu einer verstirkten Séttigung und
Uberlastung der Flughifen gefiihrt. Dies hat Auswirkungen auf den Luftverkehr und in starkem
MaBe auch auf die Umweltqualitit des Umfeldes der Flughidfen. Einige Verwaltungen und
Unternehmen verwiesen auch darauf, daB zudem noch die Konzentration der Investitionen auf
wenige Flughifen geférdert wird und diese Investitionen meist {iberdimensioniert sind.

Die Richtlinie iiber die Offnung des Marktes der Bodenabfertigungsdienste wurde von zahlreichen
Luftverkehrsgesellschaften und einigen Verwaltungen stark kritisiert, weil sie als unzureichend
angesehen wird. Die Gewerkschaften (und auch einige Verwaltungen) verweisen darauf, da8 bei
diesen Titigkeiten die Gefahr des "Sozialdumpings" besteht. Wo jedoch mehrere
Dienstleistungserbringer im Wettbewerb stehen, hat es betrichtliche Preissenkungen gegeben, was
die Forderungen der Luftverkehrsgesellschaften erklirt.

Seeverkehr

Aufgrund der Globalitit des Marktes hatten die gemeinschaftlichen Liberalisierungsma8nahmen nur
sehr begrenzte Auswirkungen, auBer in den Mittelmeerlandern, die sich in einem ProzeB8 der
Liberalisierung des Kabotageverkehrs befinden (Portugal, Spanien, Frankreich, Italien und
Griechenland). Die Probleme der Gemeinschaftsflotte rithren eher vom Verlust von Schiffen unter
Gemeinschaftsflagge sowie von den AuBenbeziehungen her. Die negativsten Ansichten iiber die
Entwicklung des Sektors herrschen in den Mittelmeerldndern vor, die mit einer GroBzahl von
Konkursen, einem Uberangebot an Transportkapazititen, einer ruindsen Konkurrenz und negativen
Auswirkungen auf die Rentabilitit rechnen.

Die Unternehmen betrachten den EinfluB der Spezial- oder Zweitregister in jedem Mitgliedstaat als
positiv, sind sich jedoch bewuBt, da dadurch eine Konkurrenzsituation zwischen den
Gemeinschaftsregistern entsteht. Die Gewerkschaften hingegen sehen die Auswirkungen der
Zweitregister als duBerst negativ an.

Die meisten Unternehmen rechnen damit, daB die Beschiftigung von EU-Staatsangehorigen in dem

MaBe weiter abnimmt, wie Schiffe umgeflaggt werden, was jedoch auch von den mit den
Zweitregistern zusammenhingenden Bedingungen abhingt.
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In bestimmten Fillen ist Besorgnis dariiber geduSert worden, da8 durch die Umwandlung von nicht
bindenden IMO-Resolutionen zur Seeverkehrssicherheit in bindende
Gemeinschaftsrechtsvorschriften Schwierigkeiten fiir Kleinunternehmen entstehen kdnnten.

Die Auswirkungen der Liberalisierung der Kabotage auf die Inselverkehre diirfte von der Art und
den Bedingungen der Normen (Normen des Flaggenstaates oder des Aufnahmelandes) abhingen,
die letzendlich ab 1999 fiir die AnschluBkabotage (Dienste, die auch auBerstaatliche Hifen anlaufen)
und die ausschlieBlich innerstaatliche Kabotage Anwendung finden werden. Diese Meinung wird
von den meisten Verwaltungen und Unternehmen der Mittelmeerlinder vertreten.

Die Auswirkungen des Binnenmarktes auf die Seehiifen scheinen sehr begrenzt zu sein, und es wird
eine Tendenz zur Ausweitung der GroB8hifen aufgrund der Umgestaltung der Logistik- und
Vertriebstitigkeiten festgestellt, die sich hochstwahrscheinlich in Zukunft fortsetzen wird. Die
Liberalisierung der Kabotage kann zu einem Riickgang des Verkehrsvolumens in kleineren Hifen
zugunsten von groBeren Hifen fithren.

Binnenschiffahrt

Die MaBnahmen mit den gréBten Auswirkungen sind die Abschaffung des Tour-de-role-Systems
ab 2000 und die Politik zur Kapazitdtskontrolle.

Die Gewerkschaften und fast alle Verwaltungen geben an, daB als Folge der strukturellen
Sanierungspolitik des Sektors, die den Abbau der Transportkapazitit um ca. 15% vorsieht, das
globale Beschiftigungsniveau im Sektor ebenfalls sinken und parallel dazu die Sicherheit der
Arbeitsplétze abnehmen wird. Sie weisen zudem darauf hin, daB das Auftreten von Arbeitskriften
mit niedrigen Lohnkosten aus den MOEL auf dem Beschiftigungsmarkt das Risiko starker
Wettbewerbsverzerrungen mit sich bringt.

EMPFEHLUNGEN

Uber die Angleichung der sozialen Bedingungen wird in der EU schon lange mit diametral
entgegengesetzten Ansichten diskutiert. Durch den unionsweiten Angleich der wichtigsten sozialen
Bedingungen, die auf einzelstaatlicher Ebene nicht mehr unterschritten werden diirfen, sowie durch
die Fortschritte bei den SteuerangleichsmaBnahmen diirfte jedoch verhindert werden, da8 die
Wettbewerbsverschiarfung zu einem Sozialabbau fiihrt.

Die wachsende Arbeitsplatzunsicherheit im Verkehrssektor steht im Widerspruch zu den immer
groBeren Anforderungen an die berufliche Qualifikation und Spezialisierung. Folglich sollten
RegelungsmaBnahmen zur Berufsbildungspolitik und zu den Lohnnebenkosten ergriffen werden.

Bei der Ahndung von Rechtsverletzungen und den verhéingten Sanktionen gibt es betrichtliche
Unterschiede zwischen den Mitgliedstaaten. Es wire deshalb wiinschenswert, abgestimmte
Inspektionsplidne aufzustellen, in denen die Schwerpunkte und der Umfang der Kontrollen festgelegt
werden, und die anzuwendenden Saktionen zu vereinheitlichen.
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Was die Internalisierung der externen Kosten anbelangt, wire es angebracht, daB jeder
Verkehrstriger simtliche Kosten fiir die benutzten Infrastrukturen in Abhéngigkeit vom Grad der
Benutzung sowie die wesentlichsten externen Kosten iibernimmt.

Es wire weiterhin wiinschenswert, verldBliche und abgestimmte Informationssysteme aufzubauen,
die die wichtigsten Daten des Sektors (Konkurse, Unfille, Beschiftigungsgrad usw.) erfassen und
eine angemessene Kontrolle ihrer Entwicklung erméglichen.

Im folgenden werden die spezifischen Empfehlungen fiir jeden Verkehrstriger dargestellt. |

StraBengiiterverkehr

Die qualitativen Zugangsbedingungen zum Sektor sollten {iberpriift werden, um auch unter
ungiinstigen Konjunkturbedingungen ein angemessenes Finanzgebahren und Management zu
gewihrleisten, ohne daB dies zur Bildung von unzulidssigen Zutrittsschranken fiihren darf.

Personenkraftverkehr

Sozial gesehen erscheint die Einfilhrung des Wettbewerbs bei den Liniendiensten iiber
Ausschreibungen zweckmiBiger als der direkte Wettbewerb auf der StraBe. Der wichtigste Faktor
dabei ist die Laufzeit der Zulassung, die so kurz sein mu8, daB Wettbewerb méglich wird, aber auch
ausreichend lang bemessen sein muB, damit dem ausgewdhlten Unternehmen die Gewinne aus
eingefiihrten Verbesserungen in Kommerzialisierung und Management zugute kommen kénnen.

Eisenbahnverkehr

Die Neufestlegung der Dienstleistungen, die die Eisenbahn zu erbringen hat, die personellen
Umgestaltungen und die Investitionen zur Beseitung der Hindernisse fiir die Interoperabilitit des
europiischen Netzes sowie zur Modernisierung miissen von Sozialplidnen begleitet werden, um ihre
Auswirkungen auf die Beschiftigten moglichst gering zu halten. Diese Sozialpldne miissen
MaBnahmen wie Arbeitszeitverkiirzungen zum Ausgleich von Personaliiberbestinden,
Abfindungsfonds, Weiterbildungs- und Umschulungsprogramme usw. enthalten. Des weiteren
miiBten ebenfalls die Rahmenbedingungen fiir die Arbeitsbeziehungen im Sektor festgelegt werden,
ohne dabei das Problem der Vielzahl der Betreibergesellschaften auBer acht zu lassen.

Die Vorbeugung gegen die groBten Gefahren im Eisenbahnverkehr setzt duBerst strenge Regeln fiir
den Netzzugang sowie die wirksame Kontrolle ihrer Einhaltung voraus.

Luftverkehr

Die Uberlastung der begehrtesten Zeitnischen kann nicht nur durch eine Erhdhung der Anzahl der

Startbahen behoben werden. Die Flugiiberwachungsverfahren und -techniken miissen ebenfalls
effizienter gestaltet werden. Zudem scheinen die staatlichen Stellen nicht iiber die erforderlichen
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Mittel zu verfiigen, um aktiv werden zu konnen, wenn Luftverkehrsgesellschaften eine unlautere
Zeitnischen- oder Flugplanpolitik betreiben.

Die Verlagerung von Wirtschaftstitigkeiten in Lander au8erhalb der EU ist noch eine sehr begrenzte
Erscheinung, die jedoch in der Zukunft groSere Ausmafe annehmen kdnnte, was ihre Kontrolle
erforderlich macht, insbesondere unter Beriicksichtigung der Tatsache, daB Verlagerungen im
wesentlichen die am geringsten qualifizierten Beschiftigten der Luftverkehrsgesellschaften
betreffen.

Eine groBere Angleichung der technischen Sicherheitsnormen wire wiinschenswert, indem die
Titigkeiten der einzelnen zivilen Luftfahrtbehdrden der Mitgliedstaaten in einer einzigen
europiischen Luftfahrtbehtrde zusammengefaBt werden und indem vor allem mehr Gewicht auf die
Kontrolle der Qualifikation des Wartungspersonals und der Wartungsverfahren gelegt wird.

Seeverkehr

Solange Unterschiede in den in der EU geltenden Arbeitsbedinungen und denen anderer Lédnder
bestehen, wird die Anzahl der unter Gemeinschaftsflagge fahrenden Schiffe weiter sinken. Wenn
zudem verhindert werden soll, daB die in den weniger entwickelten Lindern geltenden
Arbeitsbedingungen kiinftig im Seeverkehr dominieren, diirfen die Arbeitsbedingungen fiir den
Seeverkehr nicht auf Gemeinschaftsebene ausgehandelt, sondern miissen auf internationaler Ebene,
z.B. in der Internationalen Arbeitsorganisation (IAO) festgelegt werden.

In den Mittelmeerlindern besteht die Gefahr, da8 die gegenwirtigen Kabotagedienste im Rahmen
der Liberalisierung durch AnschluBkabotagedienste in Fortsetzung internationaler Fahrten ersetzt
werden, was ziemlich ernste Auswirkungen auf die Beschiftigungslage im Sektor haben kénnte. Um
diese Auswirkungen méglichst gering zu halten, ist eine genaue Priifung der fiir die Besatzungen
geltenden Vorschriften (Vorschriften des Flaggenlandes oder des Aufnahmelandes) erforderlich.

Binnenschiffahrt
Die Bedingungen der Offnung der Mirkte fiir Verkehre in und aus den MOEL konnten die

Beziehungen zwischen den im Binnenschiffsgiiterverkehr aktiven Akteuren betrdchtlich storen, was
die Schaffung von Mechanismen zur Wahrung der Marktstabilitit erforderlich macht.
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KOINONIKES EITIITASEIS AIIO THN ATIOPPY®MIZH KAl THN EAEYSEPQTH TOY TOMEA TON META®OPAON XTHN EE

NEPIAHYH

Zug 16 OxtwBoiov tov 1996, n Fevins; AicvBuvon Meietav Tov Evgonaixot Kowvopovhriov avébeoe oty
Tema Grupo Consultor, S.A. va xgayparoxovfioer T perétn yia 1ig “KOvavinégemat@oels axd mmv
arogeduon kol TNy eEAeuBEQWOoT TOU TOUER TWV UETAPOQWY TG EE”.

H perétn autr) agogd T Yvdom ko TV avaAvoT Tov ERITHOEWY Tov rTgoxalodvial 1 xov da uxogovoav
va goxAnBoiv, Aoyw Twv péTowv eAevdépmong xal anogEUdiLog, OE TTUXES 6aKG N axao OANoN XKoL oL
ouvBnneg egyaciag yia xade 1060 PETOPOQAS, 1| AOPEAELR, TO TEQUBAAAOY, OL TaQaAAaYES TG XAQOXTiS
URNQECUDV OTOUS YOTOTES XA, UE OXORO va HOBOVV OTOLYELR EXTIUNONG KO CUYXEXQLUEVES XQOTATELS OTOVG
BovAgutég xau ta aguoddia épyava rov Kowvofoviiov.

I Tov 00RO auTd, ouvidydnxay eguTnuatoloyia yua xade 160 pueTaPoQds, ota oxoia diatvaddnxay
EQWTHUOTA OXETIXG HE TNV XATAOTAON XAl TI TQOONTLKEG ENTA HEYRAWY TOUEWV EVOLAQEQOVTOG!

TOV OLXOVOULKO LOTO

- TNV arGooAnon xou Tig ovvifxes egyaociog
- TNV aOPGAELR

- 1a devtgpevovia odurd divtva

- TOUg XENOTES

- 1o xeoBaiiov

- g vRnEeoieg vrodoung

Ta epwtnuaToAOa aVTd, agol vrofAidnxay na éyxoion ot Fevixn Awebduvon Meretov tov Evpwraixod
KowvofovAiov, eotdAnoav oe TE00EQQ ELOT) 0QYaVIOP®@Y O OAa Tt xdtn wéAn tng EE:

- SO TIxEG QQXES TWV HETAPOQDV

- EVOOELS ETOLQELDY OV RAQEXOVY UTNQECLES PETOROQAOV 1], OTTY TEQITTWO TV OLONE0SQOULXOV
O OEQOTOQLADV UETAPOQDY, OTLS LOLEG TLg EMLYELQTIOELS

- EVWOELS YOMOTOY

- EVQOELS EQYATOUEVWV

Eowtnuatoloyia eot@Anoav eniong oe dLagopes dedveis Evioels eMLYELQTNOEWY, XONOTOV 1) EQYATOpEVLVY
KOV GUVOEOVIOL E TOV TOUER TWY HETAGOQDV.

Ao v avéivon Tov Angdelodv anaviioewy, TEOEXUYAY TA CUMTEQAOUATO XL OL CUCTAOELS TOU
XOQOVCLALOVIAL TEQLANTTLHG KOQARATW.
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KOINONIKEZ EHIIITQIEIS AIIO THN AIIOPPYSMIZH KAI THN EAEYSOEPQTH TOY TOMEA TON META®OPQN ETHN EE

ZYMIIEPASMATA

Toio eivan Ta EnThHuaTA IOV OPOQEOVY OAOXANEO TOV TORER TV PETAPOQRDY, 0T0 OVVOAS Tov. Ta {ntiuata
avtd eival ta axdiovda:

- H avendpxewa tng evaguovions tov ouvinrndv aviaynviopov: éva 1oAD onuoaviixd pégog Twv
ogyaviopdmv Tou ggwtdnxoy motedouv 6Tt LRGP oLV ueydies Siapopés otnv Evpwnoaixt) ‘Eveon
petakl v edvindv xavoviouwv (cpogo)»oymd ocvotiuata, egyanxn vopodeoia, ®x00T0g €gyaoiag
%AX), OL OOIEC ONULOVEYODY OTPEPAMOELS OTLS OUVONXEC TOU AVIAYWVIOMOD METAED TV
EMLYELONOEWV.

- H éxfeon otov aviayovioud Alydotego avartvyuévev yweav nov dev avixovv otnv EE: n
RAELOVOTITO TOV ETLYELQNOEDV XL TWV EVOOEWV gQYaTOuEvav, xoL OE HLAQOTEEN XAipoxa oL
SLoLxfoels, TaEATNEOUY OTL TO XQUNAOTEQO %OOTOE TV ENLYELPNOEWV TOLTwV ALYOTEQO
AVOTXTUYHEVOV YWODY (t600 and amoyn woddOV 600 XaL HOWVOVIROY ﬁagd)v) Toug divouv
SuvatotTnTa Vo AVIHETWRIOOUV Evav avVIAYWVLOUO Tipdv xov oL exvxewpnoelg tng EE, otg
REQLOOOTEQES TEQLATWOELS, OEV HATAPEQVOUV VO LOOUXKEALCOUV pE TA EVOEXOHEVA TEXVOAOYLHE
KAEOVEXTHUATA TOUG 1) TA TAEOVERTNHHATA TG EuTOQEVUaTOROinong. H axaoyoinom, ov ouvinxeg
ggyaoiag xau o uadoi eivan, oE TEAMXT) AVAAVOT], OL HETOPANTES TOV JANTTOVIAL TEQLOOOTEQO ARO
™ peiwon Tov x60Tovg Tagaywyng, dedopévov O6TL N axapPic TOV UROAOLTOU AELTOVQRYLAOV
xO0toUg Elval aELoonueint.

- H eowtepixevon tov eEnteguxot x00ToUg: 1 OVEHTNON AVOPOELRA LE TO THTNUa aUTtd £XEL paxEd
napddoam atovg xOATovs g EE xou emiderxvier avrideteg Béoeig. Yrnagyovv tpémoL petagopdg
OV ElvolL UREQ TG OMUEQLVIIG TEOCEYYLONG TOV TNTHHATOG XA TNTOUY EXipOvVA TNV EQAQUOYT TNG,
Yot extpotv Ot puropolv vo exw@eAndovv and avtn. Aviiera, n mAeovotnta Twv
EATQOCAONWY TOV AAAWY TEOTWY ANOQEINTOVY TNV €V AOYW® TQOTEYYLON, AEyOoviag OTL avtd ROV
vrootneifouv givar pia texvnTn peTagopd tng xuxiogopiag HeTakl TwvV TQOTWV.

2t ovvéyeia, magovoiatovial ou mALov aELompooeExTeg TTUXES *adE TEOTOV, OL OXOioL avaAovioL
UEHOVOUEVA.

Oduxn} peTOPoOQa EPTOQEVRATOV

OL REQLOOOTEQES EVIOELS OOLXDV HETAQOQ®WV X0t Evag avEnuévog apLdpog dLowrnoewv xaL EVHOEWV
goyafopévav moofiénovv pia adEnon tov agiiuold TV EMLYERTOE®V OTNY GYOR& (xvoiwg prxodv
emxemgﬁoewv), Ot VOV TOUEQ OV, CURGMVA HE TN YEVIRY] YVOUN TWY XEQLOCOTEQWY KOXTMOV HEADYV,
yagaxtniteton 1dN and pia vregBoivxn} tpoogopd. H Baowxkn attia tov emderxvietal ogeiletan o1a XOAD
XOUNAG 6oL YL TNV Ei00B0 OTOV TOHER QUTO.

‘Ola o £idN TOV 0QYOVIOUMV IOV egwTidnKoy, xaL ELOLKOTEQQ OL EVDIOELS EQYALOREV®YV, EIVOL OQXETA
evaiodnror oug ovvdixreg avadeons viegyorafiog atov xAado. H mpocgogd vangeol@v UETaQoeds yia Tig
avatedeioeg dpaotnoudtnteg modegyetan, ovvidwg, amd aVTOVOUOUVE UETOQPOQELS T®WV OXOlWV M
SanpoypuatevTikt LxavotnIa eivor ToAD Wwxret. Yroxpedvovial va Slevepyov UETAQOQES OF TLHES IOV £XOUV
enmBaiet ov peoagovies. Kivduvetovy, enopévwg, vo unv uxogolty va xardPouy 10 Tpaypatikd *6010g,
yeyovog mov, ot £va mAaiolo vaepBoiixis TEOOYOoEAs, Tovg wdel va nmagafialouvv tig duatdEeig mov
agoov 10 YEOVO 0OTYNOTS AaL TNV ACPAAELR VLA VO UELDOOVY TO XOOTOG.
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Q¢ 1p0¢ 10 Hépa autod, 0 faduos EQagUOYTS TOU XAVOVIOUOD Yia g BQES gpyaoiag xou avaravong, xodaog
XOL Ol XOVOVLOPOL TOV agogovv Tig Teodiayeagés aopaieiag dev gaivetal va IXAVOTOLOUV TT] HEYGAT
FTAELOPNQIC TOV 0QYAVIOUGOV IOV EguThdnXavy.

Odux1] peragogd takidiotodv

Ta pérpa erevdipuong xov éAafe n Evgondixn ‘Evaon Sev agoEoOUV TOVg UROTOUELS SoaOTNELOTiTLY IOV
gival oL wAéov evaiodnToL ota xowevixd InTipata, 6rwg ou edvinég TORTIXES YOUMUES 1) OL QOTIXES
UETAQOQES. Zouguva pe g anavifioes Tov dodnuav, oL emaTOOE TG x0wvoTLXYg vopodeoiag eivai,
AowOV, TOAD TEQLOQLOMEVES.

‘O00V aPOQQ TS CUVERELEG RO TNV ELOALYWYT) HETQWY eAevBéQuomg oug eBVInES TARTLRES T AOTLXEG YOOUUES,
Sewpeitar, ot yevurég yoapuss, 6TL 10 BEETAVIXG WOVIEAO &ival éva XOAO rapaderyua avtod xov da
HXOQOUCE VoL HEOXUPEL. METAED TWV GUVERELDY TOU XAQATNEOUVIaL ouyvoteQa, onueldvovial Ta axdiovdal
1 SUOHOAIRL TWY PIXQ@Y EXLXELONOEWY VO AVIAYOVLOTOVY anevdeiag exi Tov HQONOV, 1] TGO CLUYREVIQWOTIS
NG REOOPOQAS OIS MO TUKVEG NEQLPEQELAXEG 0B0UVE KO TS TLO aNOSOTLUES DOEC, T ONMAELD CUVTOVIOHOV
TV VINQECLOV, 1) aduvapia OYESLAOUOD TOUG xon Eva XApNAOGTEQO eNiNEDO TAMQOPOENONG TOY YENOTOV.

21dn0odoopixés peragopis

O\ emxelphoels xau Evag peyarog apLduodg douxnoewy Semgolv 6t oL ouvOnrES avTayWwVLOROU petaky twv
106nWV peTagopds Ba £xovv TOAD TEQLOCOTEQES EMATOOELS OTNY TAQAYWYLXOTNTA X0 TV AX0OOTLXOTNTA
TV OLONEOSQOUIRDY ETLYELQNOEWY ax’ 0,7l 0 EVIGYOVLOROS OTO ECMTEQLXO TOV TQOROV HETAPOQAS.

H TAelovOTTa TOV ETLYELQNOEMY TXQOXNS UATQECLOY XOL OL EVDCELS gpyatousvev Befardvouy OTL 1)
AELITOVQYIO TV CLONQEOSOQUIXDY ETOLRELDY WG ENLYELQTITEWY QUOTNEG EUTOQLXOV TQENEL v TEQLAaUBAvVEL
v eyntahenyn xade vaneesiag N yeauprs xov dev eival anodonxt], ExT0¢ av T0 SNUOGLO TG dLaTNENOEL
ue 10 anagaitnto aviotadiopa. O yoapués 6xov 1 xiviom eivay agau) Ba yeevatovialL Qogeis TaQoxng
VXTQECLOV PE XOUTAY TLT] YL V& TORQAUEIYOUV avoutés, yeyovog mov pumogei vo evvondei anod v
ghevdépwon.

H axaoy6Anon o1ov evpwraind toptéa odneodeduwy fLavel pic GUVEYT CUEEIXVWON axd TNV aEn TNg
aegaopévng dexaetiac. ‘Evag ogiouévog agududg emyeionoewy, xou ®VElg OL EVMOEL goyatouévav
TOTEVOUY OTL TaL HETEO EAEVDEQOTS KO OL LOLWTLXOTOL|OBLS, 1000 aUTég mOV Elvon o€ sEeMEq 000 xaL aUTEg
7OV OYENALOVIAL, PTOQOTV VO TQOXGAECOUY pia ETLTAYVVAT 0N HELOOT TOV TEOCWILXOV, KVQLWG HETAED
TV EQYALOUEVOV IOV Eival ALYOTEQO ELOLXEVUEVOL, ALYOD OUOLOOTLAG OAES OL OLONQODQOULKEG ENLYELQTIOELS
Befaiwvouv 6Tl £XOoUV TAEOVALOV TQOCWILKO.
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OL evQoELg £0YOLOUEVOV XAl OPQLOUEVEG OQYOVICELS XENOT®OV MOTEDOVY OTL 1 01O1Q0dQOouLXT aopaAeia
unogei va exngeaodei axd v elevBégwon tng medofaong oty vrodopur. Zyed6v xapia dloixnom xou
ehdypioteg emYELONOELg TEOBAETOUY TEaYPATIXG EMOEIVDOT tng Owdnodgouxtls aopaleag.

AgQonoQixég neTopogés

2 oyéon HE TLS OUVETKES QVTOYWVIOUOD, TO ENTHHATA IOV TEOXRAAOUY TN UEYOAUTEQN HOLTLAY (wvoing Tov
HLKQWDV ETOLQELDY XOL TV OLOLXTIOEWV 0L ONOIES Eival XaTA TAEAOOCT TEQOTOTEQO cpt)»ekei)ﬁsgeg) glval n
EXYDOTION) ADELDY OE ETOLQEIES TWV OTOLMYV 1) OLXOVOULXT] KOTAOTOOT Eivol OVETOEXTG, XaDdg xalL OL XQOTIKEG
EVIOYVOELS TQOG OPEAOS TWV OEQONOQLRDV YOOUU®DY.

Yragyer pia oupguvia 600v agopd tnv aEnom g eveMEiag tng epyaoiog kot T peiwon tng ortadepdtntag
™me anaoyOAnong, xaL 1 eQy&owun nuéoa teiver vo ovEaveton 1), otV RAAVTEQN TWV TEQLATACEWY, Va
duxtneeitar. H anaoyoinon éxe pewwdel oe oguopéveg xatnyogieg, xat o véeg evkanpies dev epgavifovral
otov idlo Badud yia 6ha ta eidn spyatopévwv. ‘Otav yivoviow yvaotég véeg ouuPfaoers, 1o eninedo Twv
uodov eival oe ToAAég REQLRETROELS XOUNAOTEQO.

Znuelddnxe onuaviar peiwon Tov TWoY, Opg N peiwon auth dev dyyke 6ha Ta €idn LINEECLGY Ko
voouudv. Eyxgifnrav xaivotopo pétpo 000V agoed tig TLHES, YEYOVOS IOV TQOXAAECE TN SLOOT0RE ELOMY
TLpHOAOYNONG, XAl N oVYVOTNTA TOV VANEECLOV aVENIN®E eppavacg. e 0QLOpEVES TEQLITOOELS, QUTEG OL
UETOPOAES TEORAAETOY GUYYUOT] OTOVS YO OTES.

O moAARAQOLAOROS TWV OXECEMV KOL TOV CLYVOTITWV TQOXRAAECE pio aDENON Tng ovugdgnong xai Tov
%0QEOUOV 0ToVs asgoMpéves. To yeyovog autd xeL EMNTMOOELS OTLS OEQOUETAPOQES KA, O peyaro Baduo,
oy molotnta tou TEQLRGAAOVTOS YOpow axd to asgorpéves. OQLOpEves BLOLKTOELS HaL EMLYELOTOELS
OTUELDVOUV OTL EVVOELTAL ETLTAEOV 1) CUYREVIQWON TOY EXEVOVUCEWV OE €va UixE0 agLiud aeQoAluEvey Kal
OTL oL eNEVOVOELS AVUTES Eiva oUY VA VREQBOALXES.

ToAAég aeQOTOQIXEG ETOMQEIES O OQLOMEVES DLOLKNOELS QoA oY EVTOVT KOLTLKT *atd Tng Odnyiag yio tnv
elevdéguon twv vangecwdv edagoug, ywati avt dewpeitar avexapxrig. Ov evaoelg egyatopévov (xan
OQLOUEVEG ENLYELONOELS euicmg) moQoTNEOUV OTL 0L dEaOTNELOTNTES aUTES TaQOVOLALovv KLvdUvoug
“xoLvovizod viaumvyx”. Q0T1600, EXEL OROV VAGQYEL AVIAYOVIOUOS UETAED TOAAGV QOQEWY maQOXTS
VANQECLAOV, 1) HELWOT] TV TLUOV NTAV TOAD ONUAVILKT, YEYOVOE Tov xadlotd xatavontd 1o athuote Tev
GEQONOQLHWYV ETOLQELRDV.

Baliooies peTOQOOES

AOYO NG TAYROOWOTNTOG TNG AYOREAS, TV TOAD TEQLOQLOUEVES OL ETLTTMOOELS TWV XOLVOTLXAV HETQWY
ehevdéguomg, pe EEIQEDM Tig HECOYELOMES XWOES OL OROiEg BoioxovTal ot pia daduraoia erevdépwong Twv
SpaotnoLothtay EVOoUETOQOQaS (TMogroyahia, lonavia, Tarria, Itario xa EAMGOa). To mpofAfuata Tov
KOLVOTIXOU OTOAOV OQELAOVIOL KUELWE OTNV ANWAELX TAOIWY PE XOLVOTLXY onuaic kol otlg eEwTeQLrég
oxéoeig. O TAgov apvnTrég anOPels yio TNV EEEMEN TOU TOUER AVILOTOLLOUY OTLS UECOYELOKES Y MDQES, OL
onoieg nEoPAETOVY Eva TOAD pueyadUtego aplBud ntwyxevoewy, pia VIEQROALXN LXAVOTNTA HETAQOQAS, Evay
RATAOTQOPLAO OVIAYOVIOPO KO AOVNTIKES EMLATMOCELS YLO TNV ATOBOTLROTN T
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Ov emyelonoelg Bewgolv Beuxh, O YEVLXEG YQAUUES, TNV ETLOQOT TWY EWbunav Nnoloynoewy 1 twv
Aevrepwv Nnohoyfoewv oe xéde xpdro péhog, éxoviag nOQGAANAG CUVEIONON OTL EUREQLEXOUV EvaY
AVIOYOVIOUO PETAED TOV XOLVOTLX®Y VIOAOYHOEWY. O\ ev®OELS EQYOLOUEVWVY XQIVOUY UE TOAD aQVNTLXO
10670 TIg eMATOOELS TOV AslTegwv Nnoloyoeav.

O\ 7EQLOCOTEQES EMYELQNOELS TQOPBAETOUY OTL N ANAOYOANOT KOLVOTIHGY romtav da eEaxorovdel va
peubvetan 600 ta mAoia Ba arrabovv onuaia, GE CUVAQETNON UE Tig ovvdiueg nov éxouv deomotel pe g
Se0TEQEC YNOAOYNOELS TWY XOATWYV UEARDY.

Ze opiopéveg meQUITOOELS, EXdNAMONKE avnovxio i Tg pixEég emLYELENOELS OL onoieg Ba pumogovoav
EVOEYOUEVIIS VO OVTLETOTLOOUV SUOXOAIES AOY® TG HETATQONTS TWY U1} deopevTindv Pngioparev vov IMO
oe Bépara aogalerag oe SEOUEVTIXOUG ROLVOTIHOVE HAVOVIOUODVG.

OL emATOOELS a0 TN EAEVDEQWON TG EVOOPETAQPOQAS OTa HQOopoAOYLe PETAED TWV VNOLOY Paivetal ot
eEaprdvialL and 1o eidog xan Tig ouvdnNxES TV XEOTURWY (rooTURE TOV YWEDY ONuaiag 1 TEOTURG TWV
A WODY eMtpevaoﬁ) xov Ba woyvoovY ogLoTIXG and 10 1999 ouc Béoeig mov agoovy T dadoyuxt
evdopetagogd (vangeoieg mov eEvangetolv exiong un edvixods MUPEVES) O TV EVLOUREVT] EVOOUETAQOQL
(vrneeoieg MoV aoyorovvTaL OTXOKAELCTING xou pOVO pe TNy edwux evdopetagogd). Tnv axoyn avth
OUUEQILOVTOL T) TAELOVOTNTO TWY SLOWTICEWY %Ol TWV EXLYELQNTEWY TRV HECOYELOXDY WAV,

OL eMATOOELS TNG ECWTEQLXTG OYoQAs oTovg eBvixolg Apeveg Qaivovial TOAD NEQLOQLOMEVES, KAl
SLOTLOTAOVETOL pio Taom avENoNg ToU PEYEDOUG Twv pEYGA®Y Mpévev, AoYw tng avadloQyaveong Twv
50aoTNELOTHTEY VALKOTEVIXTIS UTOdOWTG %0 Sravoprig, 1) oxoic xoBAéneTal var OUVEXLOTEL X0 GTO HEAAOV.
H sAevdéowon Tng EVOOUETAPOQAGS UROQEL VO EPEQEL T PELWON TNG XVXAOGOQiag OTOUG UL%QoUg ALUéveg
QOGS OPELOS TWV HEYAAWY ALUEVWYV.

TMotames peragogés

Métpo TOAD peyahDTepng EMBEAELOS EIVOL 1) XOTAQYNOT TOU “EX TEQLTEOTNS” OLOTHROTOS TO 2000 xau n
TOALTLXT) EAEYYOV TNG LXAVOTNTAG UETAPOQAS.

O\ eviroeig epyatopsvav xay GAeg OXEDOV OL SLoLXTOELS TaQATNEODY OTL, AdY® TNg noALTixt) avadidpdomong
10U TOp£Q, MOV TEOBAENEL TNV ARGAEWPN TOV 15% aepinov Tng LkavOTNTOG HETAPOQAS, TO CUVOALXS EXiNEDO
anacydAnong orov topéa da uewwdei, peiwon xov da cuvodeeTan and pic eAayiotn otadepodtnia egyaociog.
TpOOBETOUV OTL T) EUPAVLOT) TTNY AYOQA EQYAOIAS goyanxod duvoxod oL TQEOEQXETOL aRG TUg XKAE, 10v
onoiwv 10 modoroynd x00Tog Eival XaunAoteQo, axoteAel anelln faditatwv ahloydv otig ovvdfxeg Tov

QVIAYWVLOUOYD,

YYSTAZEIZ

H evoQuoOvLOT TOV X0LVOVIXOY oUVENXGV eival Eva XOAD napadootaxsd Bépa ouvlfnang oty EE, 6nov
ovvavta xaveig anopeg ouixa avtideres. Magor’ avtd, gaivetar 0L N BE0MON BACKOY XOLVOVIXDV
ouvinxGV IOV va Eivon EVAQUOVICUEVESG OE OAOXANETN TNV EE %au Tov va U1 progovy vo TEQLOQLOTOUV O
eBvund eninedo, xadag ko 1) TPOOSOE TWV UETEWY POQOAOYLRTIS EVOQUOVLOTNS Ba anétpene TOV aviaywVIORo
and 1o vo enLpEQEL PHOQG OTLg XOLVWVIXES oCUVINKES.
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H a0Enom 10V TQ00wELVOD X0QaXTHEn TN anaoydANoNg OTov TOER TWV PETAQPOQMV EQYETAL OE aviifeon
UE TIG OAOEVO %O PEYOADTEQES ANOLTIOELS EXAYYEAUATLRTG MOTONOINONG TLTAWY KO ewdixevons. Kata
ouvénela, da Gopote va AMedoly XavovioTIxd METQEO YL TNV TOMTIXT) KATAQTIOTS XAl VL& TO EUUECO
goyaowaxd kol pn ptodoroyxod x60tog.

To eninedo diwkng Twv TaQAPBACEOVY XAl OL KVEMOELS TOU enBdAlovian Suagégovv ot vaepforxd Badud
pEtaEd TV XEaTOV peAdv. Oa frav exopévog emduuntd vo XaTaQTLOTOUV EVOQUOVIOUEVA OYEdLa
emdemonoeny, 6mov Ba devxgvitovial ov mpotepadTnTEs xat oL Baduoi acpareiag, xaw va yivouv
OHOLOUOQPES OL EQAOUOOTEES HKVOWOELS.

‘Ogov agoed T EcRTEQIXEVOT ToU kOoTovg, fa ftav emduuntd Toviayiotov xade Todr0g peTagopas va
avaAauPaver 1o oUVOAO TOV XOOTOUE TWV VXOSOU® TOV YETOLUOROLEL, OE TUVAQTNOT eXiomg pe 10 Badud
xonong, xadwg xoL 1o TAéov onuavtikd eEwtepLnd x40T0g.

Ba ftav emduunto va dnuoveyndoiv exiong acpain xaL EVAQUOVIOUEVE GUOTHLATX TANQOPOQLEOV KOV
REQLEYOVV TI5 MO onuaviLxég Baoelg dedopévav Tov Topéa (mrwyevoels, atvyfuata, exinedo araoydinong
%AX.) %QL TOU TAQEXOLV TN SLVATOHTNTA YL& Evay XoTGAANAO éAeyX0 Tng eEEMENC TOUG.

Nopatidevial TdEa OL CUYKEXQLUEVEG CUGTAOELS IOV agogolv tov xade Tpomo puetagopdg.

Odix1] pETAPOEE EPROQEVPATLIVE

O xowotunég ouvdnreg npdoBaong otov topuéa o énpene vo eEeTaotovv ex vEOU, YIa Vo EivVaL EYYUTIUEVES
o yonuatodotixés xow diaxelpiotnés dadunacieg ot aviiEoeg ouyxvEieg, XwEig avtd va ONUAivEL T7]
dnuoveyia axapddextwv eunodiny.

Oduxn) peragogd emfatav:

ARO xOWOVLXT] GXOYPT, 1 ELCOYWYT TOU GVIAYWVIOROU OTlS TaXTKEG UANQEoieg péodw dadumacimv
Slaywwiopov gaiveton TEQLOCOTEQO XATAAANAY and Tov anevdsiag aviaywvioud exi tov dgduov. O nhéov
ONUAVILXOE TAQAYOVTIAS Eival T SLAQXELX TNg TEQLOdOV exydENOMG, M ORoia XEEXEL va Eivar GUVTOUT
KQOXELUEVOL va Eivol dUVATOE O AVIAYOVIOROS, QARG TOV TEENEL, WOTOTO, VO ENUQKEL YLO VO UROQEL M)
emyeipnon va exwgeindel ond tn Bertivon tng eunopevuatonoinong xou tng drayeigiong nov Ha progeoer
VO ELOOLYOLYEL.

210100000 ML AES PETAPOQES:

O enavaxadoQLopds TV URNQECLOY OV TQENEL VO TAEEXOUV OL OLONQEOSQOUOL, 1 avadLoQY&vwoT Tov
n000WIXOV 1y N exevOVTLXY mEoomadewa ya TNy eEGAeLPN twV eprodiwy and 1 SiaieitovEyndTnTa TOU
EVPMTAIAOD SLXTVOV XKL YL& TOV EXCUYYQOVIOHO TOU TQETEL Y& CUVOIEDOVIOL RO XOLVWVIXG OYESLO MOV
HELOVOUV OTO EAGXLOTO TLg EMATMOOELS OTOUG OLONEOOEOMLXOTG. AUTA 1o XOLVWVIXG OXEdLa mEEmer va
neQULaBAavouy HETEA, OTWG 1) LELWAT] TNG EQYAOLAXNS THEQAS YL VO TEQLOQLOTEL TO IAEOVALOY REOCWMLKO,
ToyEic aNOINUUDOEWY, TQOYOAUIATO XOTAQTIONG XaL HETATQORTS xAX. Oa npéner exiong va xadopiotel to
TAQLOLO TWV EQYOCLAXDV OYECEWY OTOV Topén, XWOIE va ANouovei xaveig 10 xedBAinua tov aindoug twv
EMLYELRTIOEWV IOV ELvOL QPOQELG TAQOYNG VATIQECLDV.
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H mo6AMYm Twv 1o ONpavIixdy xvdhvey atn oldneodgouxn) xurAogopia arnaitel tdoa 1oAY avoTNEOvE
AOVOVEEG, 600V Aol TNV TEdoBaon oTo SixTUo, XaL TOV ANOTEAEOUATING EAEYXO TG EQAQUOYNG TOVS.

AegonoQixégs petagopés:

H ovugéonom ota TeQLIATTA XOOVIXG XEVE OEV UTOQEL V& OVILUETWRLOTEL PE TNV abENom Tov aQLdpol twv
Suadpopwv. Ba npénel exiong va vaGEEeL 00B0AOYLKT XOTION TV SLABXATLOY KO TOV TEXVIRDV EVAEQLOV
ehéyyov. baiveran, extrdéov, 61 0 dSnuooiog Topéag dev diadétel ta anagaitnra pétga o va SQAcEL oV
negixtmom mov o etaugeieg fa vioBerovoay AavBaouéveg ROMTIKES VIO TO KEVA 1) TAL WEAQLA.

H petagopd twv SoactngLotitny oe xedtn xov dev eivan péin g Evownaixrg "Eveong eivaw axdpa Eva
TOAD XEQLOQLOUEVO PauvOUEVO, OV Opwg Ba uTOQEOUOE Vo PTACEL OE TOAD UEYAAES dLAOTAOELS OTO HEAAOY,
yeyovog xov xadota axagaitnio tov EAeyx6 Tou, xvEiwg av AGBel xaveig vadyn 6Tl N ueTaQoQd
SpaomEioThTwV ayyiler xVoing Toug AMYOTEQO ELOLXEVREVOUS EQYOTONEVOUS TWV AEQOTOQLRMV ETALQELDY.

BOa ftay emduunth pia pEYaADTEQN EVAQUOVION TWV TEXVIX®Y TQOOIAYOAPDY ACPAAEIAS, UE TN CUVEVWON
TV 80a0TNQLOTHTOV TWV SLaPOQWY EBVIROY aQXDV XOALTIXT) AEQOTOQIAS TWV XQATOY UEADV OE pia poOvo
evoONGIXT QY ToMTLxTiS aggoropiag, xalL xveing Aaufavovias vroYPn Tov EAEYXO NG xatarinroTnTag
TOU XEOCWMKOV KOl TWV SLASIHACLOV OTLE EQYOCIES TUVTHENOTG.

Oalaoores HETAPOQES:

‘Oco Ba nagauévouv ou dagopés otg cuvdiues egyaoiag otnv Evgpwraixs ‘Evaon évavil avieov xov
LoxVoUv oe GAAeg YMQEES, N HEIWON ToV aQLBNOl Twv XAoiwy e xowvotuxt onuaia da cuveyiletou. Av,
emAéov, Délovue va anoTEéPoupe va xVELaEXo0UY TeEMxE oTig Balaooies petagogés oL ouvifxres Tov
LoDOUV OTIC ALYOTEQO QVERTUYUEVES XDOES, OL ouvdixeg EQyacies otig Baldooieg uetagopég Sev progovv
va 1edoUv OE HLaTEAYUGTEVOT) OE XOLVOTLXO EXinEdO. Ba npéxel va feomotovy o8 nayxOowo eninedo, x.x.
ot0 TAaiolo Tovu Aedvoig Ogyaviopod Egyaciag (ILO).

Tt HEOOYELOHES YDOES, OL OMUEQLVES VINQETiES EVOOUETAQOQAS X1vOUVEDOUY va avixatactadolv, eEaitiag
g ehevdéguwong, and vrngecieg Sradoxixng evdouetagopds ota diedviy dooporona, yeyovog mov da
LTOQOVOE va EMPEQEL OOKETC TOPAQES ENLATACELS OTNY axacyoAnon otov topéa. [a v ehayiotonoinon
TOU YEYOVOTOG QUTOV, EivoL aXaQaLTNTY pic EVOEAEYT)S AVAAVOT] TWV TQROTVAWV TOU TQOKELTOL VO LOXVOOUVV
YO T IANPDUATA (:tQ()tha YWE®V anuaiog 1 TEOTLIA XWEWY s)»)»tpsvaoi)).

Hotapa vavoinioia:
OL ouvdxeg 60OV APYOQEE TO GVOLYHO TWY aYOEMV TEOEAEVONS *au XQooELopol twv XKAE da urogovoav
va duatapdEouv ot onpavuxo Badud tig oxéoels peTakl TwV YOQEWY MOV CUUUETEYOUV OT1) HETAPYOQA TOV

EUTOQEVRATLY dla TAwTRg 080V, Yeyovog mov xadiota aragaitntn t Séonion unyaviopov dagviagng g
o1afeQoTnIag TWV AYOQ®V.
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SUMMARY
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Social consequences of deregulation and liberalisation in the transport sector of the EU

SUMMARY

On 16 October 1996 the Research Directorate of the European Parliament instructed Tema Grupo
Consultor S.A. to carry out a study of the “Social consequences of deregulation and liberalisation
in the transport sector of the European Union”.

This report deals with the knowledge and analysis of the impacts which are or may be produced by
the liberalisation and deregulation measures on factors such as the employment and working
conditions in each mode of transport, safety, the environment, changes in services to users, etc., with
a view to providing Members and competent bodies of the European Parliament with concrete
propositions and a basis for forming judgements.

In order to achieve the objectives of the report, questionnaires were produced for each mode of
transport, in which questions were asked concerning the situation and prospects in seven major
fields:

- The economic fabric

- Employment and working conditions
- Safety

- Secondary routes

- Users

- The environment

- - Infrastructure services

The questionnaires were submitted for approval to the Research Directorate of the European
Parliament before being sent to four types of organisation in all Member States of the EU:

- Transport Authorities

- Associations of companies charged with providing transport services, or, in the case of
rail and air transport, the companies themselves.

- User associations

- Trade unions

Questionnaires were also sent to various international associations of companies, users and trade
unions involved in the transport sector.

On the basis of the replies received, conclusions were drawn and recommendations deduced. These
are summarised below.
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CONCLUSIONS
There are three questions which concern the transport sector overall:

- The inadequate harmonisation of competition conditions: a very significant proportion
of the organisations consulted believes that large differences remain within the European
Union with regard to national legislation (fiscal systems, employment legislation,
employment costs, etc.), creating distortions in the competition conditions between
companies.

- Exposure to competition from less developed countries which do not belong to the EU:
most companies and trade unions, and to a lesser degree the Transport Authorities, note
that the lower costs of companies from the less developed third party countries (in terms
both of salaries and social charges) allow them to indulge in price competition which EU
companies in numerous cases are unable to balance against their possible technological
or commercial advantages. Employment, working conditions and salaries are the factors
most affected by the reduction in production costs, given the notable rigidity of the
remaining operating costs.

- Internalisation of external costs: the long tradition of debate on this subject within the EU
shows the opposing positions. Certain transport modes are in favour of the present
approach to the question and demand with insistence its practical implementation,
because they believe that this would be beneficial to them. On the other hand, most
representatives of the other modes reject the approach, saying that it amounts to an
artificial transfer of traffic between modes.

We then describe the most notable aspects of each mode and analyse them individually.

Transport of goods by road

Most road haulage associations and a high number of Transport Authorities and trade unions predict
an increase in the number of companies in the market (small companies in particular), in a sector
in which, in the general opinion of most Member States, there is already an excess of supply. The
fundamental cause mentioned relates to the very low barriers to entry into this sector.

All the types of organisation consulted, and most particularly the trade unions, are rather sensitive
to the conditions of subcontracting in the sector. The supply of transport for the activities
subcontracted comes in general from independent carriers with very low negotiating power. They
are forced to provide transport at the prices laid down by the intermediaries. They therefore risk
being unable to cover their true costs, which, in a context of excessive supply, pushes them to non-
compliance with regulations concerning driving hours and safety in order to reduce their costs.

On this topic, the level of enforcement of regulations on hours of work and rest, and of those

relating to safety standards, does not appear to satisfy an immense majority of the organisations
consulted.
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Transport of passengers by road

The liberalisation measures taken by the European Union do not apply to the sub-sectors of activity
which are the most sensitive to social factors, such as national regular routes or urban transport. The
impact of Community legislation is therefore very limited, according to the replies obtained.

With regard to the consequences of introducing liberalisation measures on national regular or urban
services, it is generally felt that the British model is a good example of what might occur. The
consequences most frequently pointed out include: the difficulties experienced by small companies
in competing directly on the road; the trend towards concentration of supply on the densest radial
routes and the most profitable time periods; a loss of coordination of services and the impossibility
of planning them, and a lower level of information to users.

Rail transport

Companies, and a large number of Transport Authorities, consider that the conditions of intermodal
competition will have many more repercussions on the productivity and profitability of railway
companies than intramodal competition.

The majority of operating companies and trade unions state that the operation of railway companies
as strictly commercial enterprises must include the abandonment of any traffic or route which is not
profitable, unless the authorities maintain them through the necessary subsidies. Routes with low
traffic need low-cost operators in order to remain open, and this may be encouraged by
liberalisation.

Employment in the European railway sector has experienced a steady fall since the beginning of the
last decade. Some companies, and particularly the trade unions, feel that liberalisation measures and
privatisations, current or planned, may result in an acceleration of job losses, particularly among the
less qualified workers, because practically all railway companies state that they are overstaffed.

Trade unions and some user associations believe that rail safety may be affected by the liberalisation
of access to the infrastructure. Virtually none of the Transport Authorities, and few companies,
really expect a deterioration in railway safety.

Air transport

With regard to the conditions of competition, the factors which provoke the greatest criticism
(especially by small companies and those Transport Authorities of a more liberal tradition) are the
granting of licences to companies with insufficient financial resources, and the assistance given by
the State in favour of the airlines.

There is agreement on the increase in working flexibility and the reduction in employment stability,
and the working day is tending to lengthen, or, at best, to remain constant. Employment has fallen
in some categories, and new opportunities do not arise to the same degree for all types of worker.
When new contracts are introduced, the level of salaries is lower in many cases.
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A significant drop in prices has occurred, but this reduction does not affect all types of service and
route. Innovative pricing measures have been adopted, resulting in a proliferation of tariff types, and
there has been a clear increase in the frequency of services. In some cases these changes have
created a certain confusion among users.

The multiplication of routes and frequencies has resulted in increased airport congestion and
saturation. This has implications for air transport and particularly for environmental quality in the
vicinity of airports. Some Transport Authorities and companies point out that investments tend to
be concentrated on a small number of airports and that these investments are often excessively large.

The Directive on the liberalisation of ground services is strongly criticised by numerous airlines and
some Transport Authorities, since it is considered to be inadequate. Trade unions (and some
Transport Authorities) observe that these activities present risks of social dumping. However, in
situations where several service providers are in competition, there have been large price reductions,
which render the demands of the airlines comprehensible.

Maritime transport

Because of the global nature of the market, Community liberalisation measures have had a very
limited impact, except in the Mediterranean countries which are in the process of liberalising
cabotage (Portugal, Spain, France, Italy and Greece). The difficulties of the Community fleet relate
more to the loss of ships under Community flags and to external relations.The most negative
opinions on the evolution of the sector correspond to the Mediterranean countries who predict an
increase in bankruptcies, excessive transport capacity, destructive competition and negative effects
on profitability.

Companies consider as positive, in general, the influence of Special Registers and Secondary
Registers in each Member State, while being conscious of the fact that they imply a competitive
situation between Community registers. Trade unions describe the impact of Secondary Registers
are highly negative.

The majority of companies predict that the employment of Community citizens will continue to
diminish as vessels change flags, depending on the conditions defined by the secondary registers of
the various Member States.

In certain cases concern was expressed for small companies, who may have difficulties due to the
conversion of the non-binding resolutions of the IMO on safety matters into mandatory requirements
under Community legislation.

The repercussions of the liberalisation of cabotage traffic with the islands seem to depend on the
nature and conditions of the standards which will definitively have to be applied (flag country
standards or home country standards) from 1999 in positions relating to consecutive cabotage
(services which make stops in non-national ports) and assisted cabotage (services which operate
solely and exclusively in national cabotage). This opinion is shared by the majority of Transport
Authorities and companies in Mediterranean countries.
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The impact of the Internal Market on sea ports appears very limited, and some companies and trade
unions observe a trend towards an increase in the size of the large ports due to the reorganisation
of logistics and distribution activities, which is expected to continue in the future. The liberalisation
of cabotage, for its part, may result in small ports losing traffic to other larger ports.

Fluvial navigation

The measures with the greatest impact are the elimination of the “rota” system as from the year 2000
and the policy for the control of capacity.

Trade unions, and virtually all Transport Authorities, point out that as a consequence of the policy
for the structural reform of the sector, which involves the elimination of approximately 15% of its
transport capacity, the overall level of employment in the sector will also fall and there will be
reduced employment stability. They also add that the appearance in the market of workers from the
PECO countries, where salary costs are lower, constitutes a potential threat of profound changes in
the conditions of competition.

RECOMMENDATIONS

The harmonisation of social conditions is a very traditional topic for debate within the EU, with
radically differing points of view. Nevertheless, it seems that the introduction of essential
harmonised social conditions throughout the Union which cannot be reduced at national level, as
well as progress in harmonising fiscal measures, would prevent the competitive race from
engendering a degradation in social conditions

The requirements for ever-higher levels of qualification and professional specialisation are
incompatible with the increasing precariousness of employment in the transport sector. Regulatory
measures should therefore be adopted on training policy and indirect and non-salary related
employment costs.

The pursuit of infringements and the sanctions imposed differ excessively between Member States.
It would therefore be desirable to introduce harmonised inspection plans, with specified priorities
and levels of inspection and uniform applicable sanctions.

With the internalisation of external costs, it would be desirable for each mode of transport to bear
all the costs of the infrastructures which it uses, according to the level of utilisation, together with
the most significant external costs.

It would also be desirable to set up safe and harmonised systems containing the most important data
on the sector (insolvencies, accidents, employment levels etc.) in order to allow adequate monitoring

of their evolution.

Specific recommendations of each transport mode are given below.
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For the transport of goods by road:

The qualitative conditions for access to the sector should be examined again in order to ensure
adequate financial and administrative procedures during adverse economic periods, without resulting
in the erection of unacceptable barriers to entry.

For the transport of passengers by road:

From the social point of view, the introduction of competition into regular services through a
tendering process appears more appropriate than the use of direct on-road competition. The key
factor in the award of contracts is the length of the period of concession, which must be short in
order to allow competition to occur, but nevertheless of sufficient duration so that the company can
obtain the benefits of the commercial and administrative improvements which it may introduce.

For rail transport:

The redefinition of the service which the railways must supply, the restructuring of personnel and
the investment effort required to remove the obstacles to the inter-operability of the European
network and to modernise it, need to be accompanied by social planning to minimise the
repercussions for railway workers. These social plans should cover measures such as the shortening
of the working day in order to limit overstaffing, compensation funds, training and reconversion
programmes, etc. A framework should also be defined for working relationships within the sector,
without forgetting the problem of the multiplicity of companies.

The prevention of the most important risks in rail traffic requires very strict regulations for access
to the network and effective monitoring of their application.

For air transport:

The congestion of the most popular time slots cannot be dealt with solely by increasing the number
of runways. Rationalisation of aircraft techniques and controls is also necessary. Furthermore, it
appears that the Authorities do not have the necessary resources to react if companies should adopt
incorrect policies with regard to slots or to timetables.

The delocalisation of activities towards countries which are not members of the European Union
is still a very limited phenomenon, but it could assume a greater dimension in the future: this makes
it essential to monitor the trend, taking particular account of the fact that it essentially affects the
least qualified airline employees.

Greater harmonisation of technical safety standards would be desirable, with the conversion of the
various national civil aviation authorities of Member States into a single European civil aviation
authority. This would particularly take account of the qualifications of personnel and the procedures
used in maintenance operations.
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For maritime transport:

As long as differences persist between the working conditions in the various countries of the
European Union, the number of vessels sailing under community flags will continue to fall. If we
also wish to avoid the domination of maritime transport by the conditions applicable in the least
developed countries, it is clear that employment conditions in maritime transport cannot be
negotiated solely within the Community. They should be defined on a worldwide basis, for example
within the International Labour Organisation (ILO).

In the Mediterranean countries, the present cabotage services are at risk of being replaced, because
of liberalisation, by cabotage services consecutive to international voyages. This could be a
relatively serious consequence for employment in the sector. In order to minimise this, a detailed
analysis is required of the standards applicable to crewing conditions (flag country standards or host
country standards).

For fluvial navigation:

The conditions for opening up markets to and from the PECO countries could give rise to
considerable disruption of relationships between the parties concerned in the transport of goods by
navigable waterways, making it necessary to set up mechanisms for the protection of market
stability.
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Consecuencias sociales de la desregulacion y de la liberalizacion en el sector de los transportes de 1a UE

SINTESIS

El 16 de octubre de 1996, la Direccion General de Estudios del Parlamento Europeo encarg6 a Tema
Grupo Consultor S.A. la realizacion del estudio "Consecuencias sociales de la desregulacion y de
la liberalizacion en el sector de los transportes de la UE".

Este estudio tiene por objeto describir y analizar las repercusiones efectivas o potenciales de las
medidas de liberalizacion y desregulacion en aspectos como el empleo y las condiciones de trabajo
peculiares a cada modo de transportes, la seguridad, el medio ambiente, las variaciones en las
prestaciones a los usuarios, etc, con el fin de aportar elementos de juicio y propuestas concretas a
los diputados y 6rganos competentes del Parlamento.

A tal efecto, se elaboraron cuestionarios para cada modo de transporte en los que se formulaban
preguntas relativas a la situacion y a las perspectivas en siete grandes ambitos de interés:

- El tejido econémico

- El empleo y las condiciones de trabajo
- . Laseguridad

- Las rutas secundarias

- Los usuarios

- El medio ambiente

- Los servicios de infraestructura

Estos cuestionarios, sometidos a la aprobacién de la Direccion de Estudios del Parlamento Europeo,
se enviaron a cuatro tipos de organismos en todos los Estados miembros de la UE:

- autoridades administrativas de transporte

- asociaciones de empresas operadoras de servicios de transporte o, en el caso de los
transportes ferroviario y aéreo, las propias empresas

- asociaciones de usuarios

- sindicatos de trabajadores

También se enviaron cuestionarios a distintas asociaciones internacionales de empresas, usuarios
o sindicatos relacionadas con el sector del transporte.

Una vez analizadas las respuestas recibidas, se sacaron las conclusiones y dedujeron las
recomendaciones que a continuacion se resumen.
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CONCLUSIONES

Hay tres aspectos que afectan globalmente al conjunto del sector. Se trata de las cuestiones
siguientes:

- La insuficiente armonizacion de las condiciones de competencia: una parte muy
significativa de los organismos consultados estiman que subsisten grandes
diferencias en la Union Europea entre las reglamentaciones nacionales (regimenes
fiscales, legislaciones de trabajo, costes de trabajo, ) que crean distorsiones en las
condiciones de competencia en las empresas.

- La exposicion a la competencia por parte de paises menos desarrollados que no
pertenecen a la UE: la mayor parte de las empresas y sindicatos y, en menor medida,
las administraciones subrayan que los costes menos elevados de las empresas de
terceros paises menos desarrollados (desde el doble punto de vista de los salarios y
de las cargas sociales) les permiten afrontar una competencia de precios que, en
muchos casos, las empresas de la UE no consiguen equilibrar con sus posibles
ventajas tecnologicas o de comercializacion. El empleo, las condiciones de trabajo
y los salarios son, a fin de cuentas, las variables mas afectadas por la reduccion de
los costes de produccién, dada la notable rigidez de los restantes costes operativos.

- La internalizacion de los costes externos: el debate sobre esta cuestion tiene una
larga tradicion en la UE y presenta posiciones diametralmente opuestas. Hay modos
de transporte favorables al enfoque actual de la cuestion que reclaman con insistencia
Su puesta en practica, por considerar que podria beneficiarles. En cambio, la mayor
parte de los representantes de los demas modos rechazan el citado planteamiento,
alegando que lo que se pretende es una transferencia artificial del trafico entre los
modos.

A continuacion se abordan los aspectos mas importantes de cada modo, analizindolos de forma
individualizada.

Transporte de mercancias por carretera

La mayoria de las asociaciones de transportistas y un niamero elevado de asociaciones y sindicatos
prevén un aumento del nimero de empresas en el mercado (en particular, pequefias empresas) en
un sector que, segun la opinion general de la mayoria de los Estados miembros, se caracteriza ya
por un exceso de oferta. Se apunta como causa fundamental las barreras excesivamente bajas a la
entrada del sector.

Todos los tipos de organismos consultados y, muy especialmente, los sindicatos se muestran
relativamente sensibles a las condiciones de subcontratacion en el sector. La oferta de transporte
para las actividades subcontratadas proviene, en general, de transportistas autonomos cuya capacidad
de negociacion es sumamente reducida y que se ven obligados a transportar a precios impuestos por
el intermediario. Por lo tanto, corren el riesgo de no poder cubrir los costes reales, lo que, en un
contexto de exceso de oferta, les empuja a transgredir las disposiciones relativas a los tiempos de
conduccioén y a la seguridad para reducir costes.
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A este respecto, el grado de aplicacion tanto del reglamento sobre las horas de trabajo y de reposo
como de las normas de seguridad no parece satisfacer a la inmensa mayoria de los organismos
consultados.

Transporte de pasajeros por carretera

Las medidas liberalizadoras de la Uni6n Europea no afectan a los subsectores de actividad mas
sensibles a las cuestiones sociales, tales como las lineas regulares nacionales o los transportes
urbanos. Por lo tanto, la incidencia de la legislacion comunitaria es sumamente limitada, de acuerdo
con las respuestas obtenidas.

En lo que atafie a las consecuencias de la introduccion de medidas liberalizadoras en lineas regulares
o urbanas nacionales, se considera generalmente que el modelo britanico es un buen ejemplo de lo
que podria ocurrir. Entre las consecuencias sefialadas con mas frecuencia, cabe destacar las
siguientes: la dificultad de las pequefias empresas para competir directamente por las rutas, la
tendencia a la concentracion de la oferta en las rutas radiales mas densas y en los tramos horarios
mas rentables, la pérdida de coordinacion de los servicios, la imposibilidad de planificarlos y un
bajo nivel de informacion a los usuarios.

Transporte ferroviario

Las empresas y un namero elevado de administraciones considera que las condiciones de
competencia intermodal tendran muchas mas repercusiones sobre la productividad y la rentabilidad
en las empresas ferroviarias que la competencia intramodal.

La mayor parte de las empresas operadoras y de los sindicatos afirman que el funcionamiento de las
compaiiias ferroviarias como empresas estrictamente comerciales debe comportar el abandono de
todo servicio o linea que no sean rentables, a menos que los poderes piblicos los mantengan con las
indispensables compensaciones. Las lineas en que el trifico es débil tendran necesidad de operadores
de bajo coste para seguir abiertas, cosa que la liberalizacion puede favorecer.

El empleo en el sector europeo de los ferrocarriles esta experimentando una reduccion continua
desde comienzos del pasado decenio. Cierto nimero de empresas y, sobre todo, los sindicatos
estiman que las medidas liberalizadoras y las privatizaciones, en curso o en proyecto, pueden
entrafar una aceleracion de los recortes de personal, en particular, entre los trabajadores menos
calificados, ya que practicamente todas las empresas ferroviarias afirman tener exceso de efectivos.

Los sindicatos y algunas asociaciones de usuarios consideran que la seguridad ferroviaria puede’
verse afectada por la liberalizacion del acceso a la infraestructura. Pricticamente ninguna
administracion y pocas empresas prevén deterioros reales de la seguridad ferroviaria.

Transporte aéreo

En relacion con las condiciones de competencia, las cuestiones que suscitan las més vivas criticas
(en particular, por parte de pequefias compaiiias y de las administraciones de tradicion mas liberal)
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son la concesion de permisos a compaiiias cuyas condiciones financieras son insuficientes y las
ayudas estatales a las lineas aéreas.

Existe acuerdo en relacion con el aumento de la flexibilidad de trabajo y la disminuci6n de la
estabilidad del empleo. La jornada de trabajo presenta una tendencia a alargarse o, en el mejor de
los casos, a mantenerse. El empleo ha registrado un descenso en algunas categorias y las nuevas
posibilidades no se presentan en las mismas condiciones para todos los tipos de trabajadores. Por
lo que respecta a los nuevos contratos, el nivel salarial es mas bajo en muchos casos.

Se ha producido una significativa disminuci6n de los precios, pero esta reduccién no alcanza a todos
los tipos de servicios y lineas. Se han adoptado medidas innovadoras en relacion con los precios,
lo que ha tenido como resultado una proliferacion de tipos de tarifas, y la frecuencia de servicios
ha aumentado de forma evidente. En algunos casos, estas variaciones han creado cierta confusion
entre los usuarios.

La multiplicacién de conexiones y frecuencias ha provocado el aumento de la congestién y
saturacion de los aeropuertos. Esto tiene implicaciones en el transporte aéreo y, en buena medida,
en la calidad del medio ambiente en los alrededores de los aeropuertos. Algunas administraciones
y empresas sefialan que, por afiadidura, se favorece la concentracién de inversiones en un pequefio
namero de aeropuertos y que dichas inversiones estan muchas veces sobredimensionadas.

La directiva sobre liberalizacion de los servicios en tierra es objeto de duras criticas en muchas
compaiiias aéreas y algunas administraciones, por considerarse insuficiente. Los sindicatos ( y
también algunas administraciones) subrayan que estas actividades presentan riesgos de "dumping
social”. Sin embargo, en los casos en que existe competencia entre distintos proveedores de
servicios, las reducciones de precios han sido importantes, lo que permite comprender las demandas
de las compaiiias aéreas.

Transporte maritimo

Debido al caracter mundial del mercado, las medidas liberalizadoras comunitarias han tenido una
repercusion sumamente limitada, con excepcion de los paises mediterraneos, que estan en vias de
liberalizar las actividades de cabotaje (Portugal, Espaiia, Francia, Italia y Grecia). Los problemas
de la flota comunitaria se refieren mas bien a la pérdida de buques bajo pabellén comunitario y a
las relaciones exteriores. Los puntos de vista mas negativos sobre la vision del sector corresponden
a los paises mediterraneos, que prevén un mayor nimero de quiebras, un exceso de capacidad de
transporte, una competencia destructiva y efectos negativos para la rentabilidad.

En general, las empresas valoran positivamente la influencia de los Registros Especiales o de los
Segundos Registros en cada Estado miembro, sin perder de vista que implican una situacion de
competencia entre registros comunitarios. Los sindicatos valoran muy negativamente la incidencia
de los Segundos Registros.

La mayor parte de las empresas prevé que el empleo de ciudadanos comunitarios seguira

diminuyendo a medida que los buques cambien de pabellon, en funciéon de las condiciones
establecidas por los Segundos Registros de los Estados miembros.
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En ciertos casos, se ha expresado una preocupacion por las pequefias empresas, que podrian tener
dificultades debido a la conversién de las resoluciones no vinculantes de la OMI en materia de
seguridad en reglamentaciones comunitarias de obligado cumplimiento.

Las repercusiones de la liberalizacion del cabotaje en el trafico con las islas parece depender del
tipo y de las condiciones de las normas que se apliquen definitivamente (normas del pais de pabellon
o normas del pais de acogida) a partir de 1999 en las posiciones relativas al cabotaje consecutivo
(servicios que también tienen escalas en puertos no nacionales) y al cabotaje asistido (servicios que
se ocupan tnica y exclusivamente del cabotaje nacional). Esta opinién es compartida por la mayor
parte de las administraciones y empresas de los paises mediterraneos.

La repercusion del mercado interior en los puertos maritimos parece muy limitada y se constata una
tendencia al aumento de la dimension de los grandes puertos, debida a la reorganizacion de las
actividades logisticas y de distribucién, que previsiblemente proseguird en el futuro. La
liberalizacion del cabotaje puede entranar pérdidas de trafico para los puertos de pequeiia escala en
beneficio de los mas grandes.

Navegacion fluvial

Las medidas de mayor alcance son la supresion del sistema de "turno" a partir del afio 2000 y la
politica de control de la capacidad.

Los sindicatos y la practica totalidad de las administraciones sefialan que, como consecuencia de la
politica de relanzamiento estructural del sector, que prevé la eliminacion del 15% ,
aproximadamente, de la capacidad de transporte, el nivel global de empleo en el mismo disminuira
también, reduccion que vendria acompanada de una menor estabilidad del trabajo. Anaden que la
aparicion en el mercado de empleo de una mano de obra originaria de los PECO, cuyos costes
salariales son mas bajos, constituye una amenaza de alteraciones profundas en las condiciones de
competencia.

RECOMENDACIONES

La armonizaci6n de las condiciones sociales es un tema tradicional de debate en la UE que da lugar
a puntos de vista radicalmente opuestos. No obstante, parece que el establecimiento de condiciones
sociales esenciales armonizadas en toda la Unién que no puedan ser objeto de reduccion a nivel
nacional, por una parte, y el progreso en las medidas de armonizacion fiscal, por otra, evitarian que
la carrera competitiva acabe llevando a una degradacion de las condiciones sociales.

El aumento de la precariedad en el sector de transportes esta en contradiccion con las exigencias
cada vez mayores de cualificacion y especializacion profesional. Por consiguiente, seria conveniente
tomar medidas reguladoras en relacién con la politica de formacion y los costes laborales indirectos
y no salariales.

El grado de persecucion de las infracciones y las sanciones impuestas varian excesivamente entre
los Estados miembros. Seria, por lo tanto, deseable que se elaborasen planes de inspeccion
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armonizados, en los que estuvieran especificados los grados de control y las prioridades, y que se
uniformaran las sanciones aplicables.

En relacién con la internalizacion de los costes externos seria deseable, al menos, que cada modo
de transporte asumiera la totalidad de los costes de las infraestructuras que utiliza, en funcién
asimismo del grado de utilizacion, asi como los costes externos mas significativos.

Asimismo, seria deseable constituir sistemas de informacion seguros y armonizados que contengan
los datos més importantes del sector (quiebras, accidentes, nivel de empleo, etc) y que permitan un
control adecuado de su evolucion.

A continuacién se presentan las recomendaciones especificas para cada modo de transporte.

En el transporte de mercancias por carretera:

Habria que examinar nuevamente las condiciones cualitativas de acceso al sector para garantizar
procedimientos financieros y de gestion adecuados en coyunturas adversas, sin que esto suponga la
constitucion de barreras inadmisibles.

En el transporte de pasajeros por carretera:

Desde el punto de vista social, la introduccién de la competencia en los servicios regulares por
medio de procedimientos de licitacién parece mas adecuada que la competencia directa por las rutas.
El factor clave es la duracion del periodo de concesion, que debe ser corto para que la competencia
sea posible, pero que, no obstante, debe ser suficiente para que la empresa pueda obtener beneficios
de las mejoras de comercializacion y gestion que pueda introducir.

En el transporte ferroviario:

La redefinicion del servicio que debe prestar el ferrocarril, la reestructuracion de los efectivos o el
esfuerzo de inversion para eliminar los obstaculos a la interoperabilidad de la red europea y
modernizarla deben ir acompaiados de planes sociales que reduzcan al minimo la repercusion para
los trabajadores. Estos planes sociales deberian incluir medidas tales como la reduccion de la
jornada de trabajo para limitar el exceso de personal, fondos de indemnizacién, programas de
formacién y reconversién, etc. También habria que definir el marco de relaciones de trabajo en el
sector sin olvidar el problema de la multiplicidad de empresas operadoras.

La prevencion de los riesgos mas importantes en el trafico ferroviario exige reglas sumamente
estrictas para el acceso a la red y un control eficaz de su aplicacion .
En el transporte aéreo:

La congestion de las franjas horarias mas solicitadas no puede abordarse inicamente mediante un
aumento del niimero de pistas. También habra que racionalizar los procedimientos y las técnicas de
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control aéreo. Por afiadidura, se diria que los poderes piblicos no disponen de los medios necesarios
para actuar en caso de que las compaiias adoptaran politicas incorrectas sobre las franjas o en los
horarios.

La deslocalizacion de actividades hacia terceros paises es todavia un fendmeno limitado, pero podria
alcanzar grandes dimensiones en el futuro, lo que hace necesario su control, sobre todo si se
considera que dicha deslocalizaci6n afecta esencialmente a los trabajadores menos calificados de
las companiias aéreas.

Seria deseable una mayor armonizacién de las normas técnicas de seguridad, reuniendo las
actividades de las distintas autoridades nacionales de aviacion civil de los Estados miembros en una
sola autoridad europea de aviacién civil y teniendo sobre todo en cuenta el control de la
cualificacion del personal y los procedimientos en las operaciones de mantenimiento.

En el transporte maritimo:

Mientras persistan diferencias en las condiciones de trabajo en la Unién Europea respecto de las
aplicadas en otros paises, proseguird la disminucién del nimero de buques bajo pabellén
comunitario. Si, ademas, se desea evitar que las condiciones que prevalecen en los paises menos
desarrollados terminen por dominar el transporte maritimo, las condiciones de trabajo en el sector
no pueden negociarse a nivel comunitario. Deberian establecerse a nivel mundial, en el marco de
la Organizacion Internacional del Trabajo (OIT).

En los paises mediterraneos los actuales servicios de cabotaje corren el riesgo de verse sustituidos,
debido a la liberalizaci6n, por servicios de cabotaje consecutivo en trayectos internacionales, 1o que
podria tener una repercusion bastante grave para el empleo en el sector. Para minimizar este riesgo,
es necesario un anilisis minucioso de las normas que deben aplicarse a las tripulaciones (normas del
pais de pabellon o normas del pais de acogida).

En la navegacion fluvial:

Las condiciones de apertura de los mercados de procedencia y destino de los PECO pueden
perturbar considerablemente las relaciones entre los agentes que intervienen en los transportes de
mercancias por via navegable, lo que hace necesario el establecimiento de mecanismos de
salvaguardia de la estabilidad de mercados.
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YHTEENVETO

Euroopan parlamentin tutkimuksen pédosasto antoi 16. lokakuuta 1996 Tema Grupo Consultor
S.A.:n tehtdvdksi toteuttaa tutkimuksen EU:n liikennealan siéintelyn purkamisen ja liikenteen
vapauttamisen sosiaalisista seurauksista.

Tutkimuksessa selvitetddn ja analysoidaan liikenteen vapauttamiseen ja sddntelyn purkamiseen
liittyvien toimenpiteiden aiheuttamia tai niistd mahdollisesti aiheutuvia vaikutuksia esimerkiksi
tyollisyyteen ja kullekin liikkennemuodolle ominaisiin tyGoloihin, turvallisuuteen, ympiristdén ja
kdyttdjille tarjottavien palvelujen vaihteluun. Tutkimuksen tavoitteena oli luoda parlamentin
jasenille ja toimivaltaisille elimille arviointikeinoja ja antaa kiytinnon ehdotuksia.

Tété tarkoitusta varten laadittiin kutakin liikkennemuotoa varten kyselylomake, jossa esitettiin
kysymyksid seitsemén tdrkedn osa-alueen nykytilanteesta ja nikymisti. Osa-alueet ovat seuraavat:

- taloudellinen tilanne

- tyollisyys ja tydolot

- turvallisuus

- toissijaiset reitit

- kayttdjat

- ympdristd

- infrastruktuuripalvelut.

Nidmid Euroopan parlamentin tutkimuksen pddosaston hyviksymit kyselylomakkeet lihetettiin
neljinlaisille elimille kaikissa EU:n jdsenvaltioissa:

- liikkennealan hallintoviranomaiset

- liikennepalvelujen alalla toimivia yrityksii edustavat jirjestot tai rautateiden ja
ilmailualan osalta itse yritykset

- kayttdjayhdistykset

- tyontekijoiden ammattiyhdistykset.

Kyselylomake ldhetettiin my0s liikenteen alan yrityksid, kdyttdjia ja ammattijdrjestojd edustaville
erilaisille kansainvilisille jarjestoille.

Saatujen vastausten analysoinnin jilkeen tehtiin johtop#ditokset ja laadittiin suosituksia, joista
esitetddn yhteenveto jidljempéna.
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JOHTOPAATOKSET
Kolme kysymysti koskee yleisesti koko liikenteen alaa. Nimi kysymykset ovat seuraavat:

- Kilpailuolosuhteiden yhdenmukaisuuden puute. Hyvin merkittivd osa kyselyyn
osallistuneista elimistd on sitd mieltd, etti Euroopan unionin kansallisten
lainsdddéntdjen vililli on suuria eroja (verojirjestelmit, tyolainsdddintd, tyon
kustannukset jne.), miki aiheuttaa vidristymii yritysten viliseen kilpailuun.

- Altistuminen EU:hun kuulumattomien, heikosti kehittyneiden maiden kilpailulle.
Suurin osa yrityksistd ja ammattiyhdistyksisti sekd vihemmissd miirin myos
hallintoviranomaiset mainitsevat, etti heikosti kehittyneiden kolmansien maiden
yritysten alhaisemmat kustannukset (sek# palkkakustannukset etti sosiaalimaksut)
mahdollistavat niiden hintakilpailun, jolle EU-maiden yritykset eivit useimmiten
mahda mitiin mahdollisista teknologisista tai kaupallisista eduistaan huolimatta.
Tuotantokustannusten aleneminen vaikuttaa loppujen lopuksi eniten tyéllisyyteen,
tybolosuhteisiin ja palkkoihin ottaen huomioon muiden toimintakustannusten
huomattavan jaykkyyden.

- Ulkoisten kustannusten siséllyttiminen hintoihin. T#std kysymyksestd kiydylld
keskustelulla on jo pitkdt perinteet ja siitd esiintyy EU:ssa hyvin vastakkaisia
ndkemyksid. On liikennemuotoja, jotka puoltavat nykyisti ldhestymistapaa tihdn
kysymykseen ja vaativat voimakkaasti kyseisen toimenpiteen tiytintdénpanoa, silli
ne arvelevat voivansa hydtyd siitd. Sen sijaan suurin osa muiden liikennemuotojen
edustajista hylkai timin lihestymistavan toteamalla, ettd se miti tavoitellaan, on itse
asiassa liikenteen keinotekoista siirtdmistd eri muotojen vililla.

Seuraavaksi siirrytddn kunkin liikennemuodon merkittdvimpien nikokohtien esittelyyn
analysoimalla kutakin erikseen.

Maanteiden tavaraliikenne

Suurin osa maantieliikenteen yhdistyksisté ja suuri joukko viranomaisia ja ammattiyhdistyksia
ennustaa markkinoilla olevien yritysten liséintyvin (erityisesti pienyritysten) alalla, jolla useimpien
jasenvaltioiden yleisen mielipiteen mukaan on jo nyt ylitarjontaa. Piiasiallisena syyni tihin
pidetdén alalle pddsyn helppoutta.

Kaikki kyselyyn vastanneet elimet ja erityisesti ammattiyhdistykset pitdvit alan alihankintaan
liittyvid ehtoja melko arkaluonteisena asiana. Alihankintatoimintaa harjoittavat yritykset vilittivit
yleensd itsendisten liikenteenharjoittajien kuljetuspalveluita. Naiden liikenteenharjoittajien
neuvotteluvaltuudet ovat kuitenkin hyvin vihiiset ja niiden on liikennéitdva vilittdjan ma4rimien
hintojen mukaan. Vaarana on, etté ne eivit kykene kattamaan todellisia kustannuksia, mikd pakottaa
ne ylitarjontatilanteessa rikkomaan ajoaikaan ja turvallisuuteen liittyvid siinnoksid kustannusten
alentamiseksi.
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Téhdn liittyen on syytd mainita, ettd useimmat kyselyyn vastanneista elimistd vaikuttivat
tyytymittdmiltd tyd- ja lepoaikoja koskevan asetuksen ja turvallisuusvaatimuksia koskevien
asetusten soveltamisen tasoon.

Maanteiden henkildliikenne

Euroopan unionin toteuttamat toimenpiteet liikenteen vapauttamiseksi eivit liity sosiaalisten
kysymysten kannalta arkaluonteisimpiin toiminta-aloihin, kuten kansallisiin vakiolinjoihin tai
kaupunkiliikennGintiin. Saatujen vastausten mukaan yhteisén lainsdddanndn vaikutus on siis hyvin
rajoitettu.

Iso-Britannian mallia pidetdin yleisesti hyvind esimerkkini siitd, mitd saattaisi tapahtua, jos
liikenteen vapauttamista koskevat toimenpiteet toteutettaisiin kansallisilla vakiolinjoilla tai
kaupunkiliikennGinnissd. Useimpien havaintojen mukaan tisti on seurauksena muun muassa se, ettd
pienyritysten on vaikea kilpailla suoraan maanteilld, tarjonta pyrkii keskittymiin kaikkein
tiheimmin kaytetyille kehiteille ja kaikkein kannattavimpiin kellonaikoihin, palvelujen koordinointi
heikkenee, palveluja on mahdotonta suunnitella ja kuluttajat saavat vihemmin tietoa.

Rautatieliikenne

Yritykset ja suuri joukko viranomaisia on sitd mielté, ettd liikkennemuotojen vilisen kilpailun
edellytyksilld on paljon laajemmat seuraukset rautatieyritysten tuottavuuteen ja kannattavuuteen
kuin liikennemuodon sisdiselli kilpailulla.

Suurin osa toimivista yrityksistd ja ammattiyhdistyksisti vakuuttaa, etti rautatieyritysten toimiminen
tdysin kaupallisina yrityksind merkitsee luopumista kaikista tuottamattomista palveluista ja linjoista,
elleivit julkiset viranomaiset ylldpidéd niitd myOntimilli tarvittavan korvauksen. Kyetikseen
jatkamaan toimintaansa ne linjat, joilla liikennéinti on vihaisti, tarvitsisivat toimijoita, joiden
kustannukset ovat alhaiset. Liikenteen vapauttaminen voi edistdi titi.

Euroopan rautatiealan tydllisyystaso on viime vuosikymmenen alusta alkaen laskenut jatkuvasti.
Jotkut yritykset ja ennen kaikkea ammattiyhdistykset ovat sitd mielti, ettd kidynnissi tai suunnitteilla
olevat liikenteen vapauttamista koskevat toimenpiteet ja yksityistimiset voivat kiihdyttda
henkildston vdhentdmisti erityisesti vihiten koulutettujen tydntekijéiden osalta, silld lihes kaikki
rautatieyritykset myontavit toimivansa ylimiehitykselld.

Ammattiyhdistykset ja jotkut matkustajayhdistykset ovat siti mieltd, etti infrastruktuureiden

vapauttaminen voi vaikuttaa rautateiden turvallisuuteen. Viranomaisista tuskin kukaan ja yrityksistd
vain harvat arvelivat rautateiden turvallisuuden todella heikkenevin.

Ilmaliikenne
Kilpailuolosuhteita ajatellen eniten kritiikkid aiheuttavat kysymykset (erityisesti pienyritysten ja

liberalistisempaa perinnetti edustavien viranomaisten taholta) ovat lupien myontiminen yrityksille,
joilla ei ole riittdvia taloudellisia edellytyksid, sekd lentoreiteille my6nnettivit valtiontuet.
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Ty6n joustavuuden lisdintymisestd ja tydn vakauden vihenemisestd ollaan yhtd mieltd. Tyopdivit
venyvit usein yhi pidemmiksi tai parhaassa tapauksessa pysyvit ennallaan. Tyollisyys on tietyissd
tehtdviluokissa laskenut, eikd kaikille erilaisia toitd tekeville tyontekijoille ole tarjolla samalla
tavoin uusia mahdollisuuksia. Uusia sopimuksia tehtdessd palkkataso on monissa tapauksissa
alhaisempi.

Hinnat ovat laskeneet huomattavasti, mutta timi hintojen lasku ei koske kaikkia palveluja ja reitteji.
Hintojen osalta on ryhdytty uudenlaisiin toimenpiteisiin, miki on johtanut erilaisten tariffityyppien
lisddntymiseen ja liikenndinti on selvisti tihentynyt. Nimi vaihtelut ovat joissakin tapauksissa
aiheuttaneet sekaannusta kiyttdjien parissa.

Yhteyksien ja liikkenn6innin moninkertaistuminen on aiheuttanut ruuhkautumisen lisdintymisti ja
lentokenttien kapasiteetin tdyttymistd. Tamd vaikuttaa ilmaliikenteeseen ja suuressa miirin
lentokenttien ympiiristdn laatuun. Jotkut viranomaiset ja yritykset huomattavat, ettd investointien
keskittdmistd pienelle mdirille lentokenttid suositaan liikaa ja ndmi investoinnit ovat usein
ylimitoitettuja.

Monet lentoyhti6t ja jotkut viranomaiset ovat kritisoineet maapalvelujen vapauttamista koskevaa
direktiivid, silld sitd pidetddn riittimittoménd. Ammattiyhdistykset (ja myds jotkut viranomaiset)
huomauttavat, ettd timi toiminta on vaarassa aiheuttaa "sosiaalista polkumyyntid". Sielld, missi
kilpailevia palveluiden tarjoajia on useita, hinnat ovat kuitenkin laskeneet huomattavasti, miki tekee
lentoyhtididen vaatimukset ymmarrettaviksi.

Meriliikenne

Markkinoiden maailmanlaajuisuuden vuoksi vapauttamista koskevilla yhteison toimenpiteilld on
ollut hyvin rajoitettu merkitys lukuunottamatta Vilimeren maita, joissa kabotaasitoimintaa
vapautetaan parhaillaan (Portugali, Espanja, Ranska, Italia ja Kreikka). Yhteistn laivaston ongelmat
ilmenevit ldhinnd yhteisén lipun alla purjehtivien alusten vihenemisend sekd ulkosuhteissa.
Kielteisimmat alan kehitystd koskevat ndkokohdat liittyvit Vilimeren maihin, joille ennustetaan
eniten konkursseja, liikenteen ylikapasiteettia, tuhoisaa Kkilpailua ja kielteisid vaikutuksia
tuottavuudelle.

Yritykset pitdvit erityisrekistereiden tai jasenvaltioissa olevien rinnakkaisrekistereiden vaikutusta
yleensd my0nteisend, vaikka ne ovatkin tietoisia ndiden yhteison alusrekistereille aiheuttamasta
kilpailutilanteesta. Ammattiyhdistykset suhtautuvat rinnakkaisrekisterien kiytt66n hyvin kielteisesti.

Suurin osa yrityksistd ennustaa, ettd yhteison kansalaisten tyopaikkojen viheneminen jatkuu sitd
mukaa, kun alukset vaihtavat lippua, jonka alla ne purjehtivat. Tdmad tapahtuu jdsenvaltioiden
rinnakkaisrekistereissd olevien ehtojen mukaisesti.

Joissakin tapauksissa tuli ilmi huoli siitd, ettd pienyritykset saattavat joutua vaikeuksiin, kun
Kansainvilisen merenkulkujirjeston ei-velvoittavat turvallisuutta koskevat piitoslauselmat

vaihtuvat yhteison lainsddddnndn mukaisiin velvoittaviin sdannoksiin.

Vaikuttaa siltd, ettd kabotaasiliikenteen vapauttamisesta aiheutuvat seuraukset saarille suuntautuvalle
liikenndinnille riippuvat niiden standardien laadusta ja ehdoista (sen maan, jonka lipun alla alus
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likkennoi, tai kohdemaan standardit), joita vuodesta 1999 alkaen sovelletaan lopullisesti
konsekutiiviseen saarikabotaasiin (alukset kdyvdt myds ulkomaisissa satamissa) tai tuettuun
kabotaasiin (ainoastaan ja yksinomaisesti kansallista kabotaasiliikennetti harjoittavat alukset).
Suurin osa Vilimeren maiden viranomaisista ja yrityksistd on titd mielti.

Sisdmarkkinoiden vaikutus merisatamiin vaikuttaa hyvin rajalliselta ja suurten satamien voidaan
todeta laajenevan jatkuvasti. Témi johtuu logistiikka- ja jakelutoimintojen uudelleenjirjestelyst,
jonka ennustetaan jatkuvan tulevaisuudessa. Kabotaasiliikenteen vapauttaminen saattaa johtaa
pienten satamien liikenndinnin vihenemiseen suurten satamien hyviksi.

Jokiliikenne

Laajimmat toimenpiteet ovat "vuorottelujirjestelmin" lakkauttaminen vuoden 2000 jilkeen seki
kapasiteetin valvontapolitiikka.

Ammattiyhdistykset ja ldhes kaikki viranomaiset mainitsevat, etti alan rakenteellisen
elvytyspolitiikka, joka merkitsee noin 15 prosentin kapasiteetin poistoa liikenteestd, heikentii my&s
alan yleisti tyollisuustilannetta. Tyopaikkojen vadhenemiseen liittyy tyon epidvakauden
lisdéntyminen. Lisdksi alhaisempien palkkakustannusten KIE-maista kotoisin olevien tydntekijoiden
ilmestyminen markkinoille on vaarassa muuttaa kilpailuolosuhteita voimakkaasti.

SUOSITUKSET

Sosiaalisten olosuhteiden yhdenmukaistaminen on hyvin perinteinen keskustelunaihe EU:ssa ja siiti
esiintyy jyrkasti vastakkaisia mielipiteitd. Vaikuttaa kuitenkin siltd, etti olennaisen tirkeiden
sosiaalisten olosuhteiden yhdenmukaistaminen koko unionissa siten, ettei niitd voi heikentii
kansallisella tasolla, sekd edistyminen verotuksen yhdenmukaistamistoimenpiteissd, auttaisivat
vilttimédn sen, ettd kilpailu johtaa sosiaalisten olosuhteiden heikkenemisen.

On ristiriitaista, ettd tyonsaannin epivarmuus kasvaa liikenteen alalla, vaikka ammatillisen
patevyyden ja erikoistumisen vaatimukset kuitenkin lisddntyvit jatkuvasti. Koulutuspolitiikkaa ja
vilillisid tybvoimakustannuksia ja muita kuin palkkakustannuksia olisikin syyti alkaa sdinnella.

Rikkomuksista nostetut syytteet ja niistd miérdtyt rangaistukset vaihtelevat huomattavasti
jasenvaltioiden vililld. Olisi siis toivottavaa laatia yhdenmukaistettuja tarkastussuunnitelmia, joissa
on eritelty ensisijaiset tavoitteet ja valvonnan aste, sekd yhdenmukaistaa kdytossi olevat
rangaistukset.

Sisillytettdessd ulkoisia kustannuksia hintoihin olisi toivottavaa, ettd kukin lilkennemuoto vastaisi
ainakin kaikista hyddyntdmiensd infrastruktuurien kustannuksista, my0s niiden kiyttasteen
huomioon ottaen, sekd merkittdvimmistd ulkoisista kustannuksista.

On toivottavaa luoda myds luotettavia ja yhdenmukaisia tietojarjestelmid, jotka siséltivit tietoja

tairkeimmistd alaan vaikuttavista tekijoistd, kuten konkursseista, onnettomuuksista ja
ty6llisyystasosta, ja joiden avulla ndiden tekijéiden kehitystd voidaan riittdvisti valvoa.
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Siirrymme nyt kutakin liikennemuotoa koskeviin erityissuosituksiin.

Maanteiden tavaraliikenne

Alalle péésyn laadullisia edellytyksid olisi tarkasteltava uudelleen, jotta taataan riittivit talous- ja
hallintomenettelyt vastakkaisissa suhdanteissa, ilman ettd timi edellyttid sellaisten esteiden
muodostamista, jotka olisi mahdotonta hyviksyi.

Maanteiden henkildliikenne

Sosiaaliselta kannalta vaikuttaa soveliaammalta tuoda Kilpailu sdéinnéllisiin palveluihin
tarjouskilpailumenettelyiden kautta kuin kiydi kilpailua suoraan teilld. Avaintekiji on toimilupa-
ajanjakson kesto, jonka on oltava lyhyt, jotta kilpailu olisi mahdollista, mutta kuitenkin riittivin
pitkd sen varmistamiseksi, ettd yritys voi hyGtyi kiytton ottamistaan kaupallisista ja hallinnollisista
parannuksista.

Rautatieliikenne

Rautateilti edellytetyn palvelun uudelleenmiirittelyn, Euroopan laajuisen verkon
yhteentoimivuuden esteiden poistamisen edellyttimin tyontekijoiden tiydellisen uudistamisen ja
investointipyrkimysten liséksi on laadittava sosiaalisia suunnitelmia, jotka alentavat rautatieliisiin
kohdistuvat vaikutukset mahdollisimman vahiisiksi. Niihin sosiaalisiin suunnitelmiin olisi
sisdllytettivd esimerkiksi tyOpdivin pituuden vihentiminen ylimiehityksen rajoittamiseksi,
korvausrahastot ja koulutus- ja uudelleenkoulutusohjelmat. Lisdksi olisi médriteltivd alan
tydsuhteiden kehykset unohtamatta alalla toimivien yritysten moninaisuuden aiheuttamia ongelmia.

Merkittdvimpien vaarojen ennaltaehkdisy rautatieliikenteessi edellyttdd hyvin ankaria
rautatieverkkoon pidsyi koskevia sddntojd seki ndiden sdint6jen tehokasta valvontaa.

Ilmaliikenne

Kaikkein kysytyimpien vuorovilien ruuhkautumista ei voida hoitaa ainoastaan kiitoratoja lisaamalla.
My6s lennonjohdon menettelyjd ja tekniikoita on jirkeistettivd. Lisdksi vaikuttaa siltd, ettei
julkisilla viranomaisilla olisi tarvittavia keinoja toimia, jos yhtiot hyviksyisivit vuorovilien ja
aikataulujen osalta epiasianmukaisia kaytiant6ja.

Toiminnan hajauttaminen maihin, jotka eivét ole Euroopan unionin jasenid, on vield hyvin rajallinen
ilmid, mutta se voi tulevaisuudessa saavuttaa suurempia ulottuvuuksia. Timi tekee valvonnan
vilttimittomiksi, erityisesti jos ajatellaan, ettd hajauttaminen koskee paiasiassa lentoyhtididen
vihiten koulutettuja tyOntekijoita.

Olisi toivottavaa, ettd teknisid turvallisuusstandardeja yhdenmukaistettaisiin enemmin kokoamalla
jasenvaltioiden siviili-ilmailua kisittelevien kansallisten viranomaisten toiminta  yhdeksi
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eurooppalaiseksi siviili-ilmailua valvovaksi viranomaiseksi. Erityistd huomiota olisi kiinnitettivi
ennen kaikkea henkildkunnan pitevyyden seké huoltotoimintamenettelyjen valvontaan.

Meriliikenne

Niin kauan kuin Euroopan unionin tydolosuhteet eroavat muissa maissa noudatettavista
tydolosuhteista, yhteison lipun alla purjehtivien alusten midéré vihenee edelleen. Jos halutaan lisiksi
vilttdd, etteivdt kaikkein heikoimmin kehittyneissi maissa vallitsevat olosuhteet muodostu
vallitseviksi meriliikenteessd, ei meriliikenteen tyGolosuhteita voida neuvotella yhteisén tasolla. Ne
olisi neuvoteltava maailmanlaajuisesti esimerkiksi Kansainvilisessi tyojirjestossd (ILO).

Vilimeren maissa on vaarana, etti kun markkinat vapautetaan, kansainvilisten reittien
konsekutiiviset saarikabotaasipalvelut korvaavat nykyiset kabotaasipalvelut, milld olisi melko
vakavia seurauksia alan tyGllisyydelle. Tdmén minimoimiseksi on vilttimitontd laatia huolellinen
analyysi miehistodn sovellettavista standardeista (sen maan standardit, jonka lipun alla alus
purjehtii, tai kohdemaan standardit).

Jokiliikenne
KIE-maiden tuonti- ja vientimarkkinoiden avautumisen ehdot voisivat vaikeuttaa huomattavasti

vesiteitse tapahtuvassa tavarankuljetuksessa mukana olevien toimijoiden suhteita, minki vuoksi on
vilttdmatdnti laatia markkinoiden vakauden sdilyttamistd koskevat mekanismit.
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Conséquences sociales de la déréglementation et de la libéralisation dans le secteur des transports de 'UE

SYNTHESE

Le 16 octobre 1996, la Direction Générale des Etudes du Parlement Européen a chargé Tema Grupo
Consultor, S.A. de réaliser 1"étude "Conséquences sociales de la déréglementation et de la
libéralisation dans le secteur des transports de I'UE".

Cette étude porte sur la connaissance et I'analyse des répercussions produites, ou qui pourraient se
produire, en raison des mesures de libéralisation et de déréglementation sur des aspects comme
l'emploi et les conditions de travail propres & chaque mode de transport, la sécurité,
I"environnement, les variations des prestations aux usagers, etc. dans le but d'apporter des éléments
de jugement et des propositions concrétes aux députés et aux organes compétents du Parlement.

On a élaboré pour cela des questionnaires pour chaque mode de transport, dans lesquels on pose des
questions relatives 4 la situation et aux perspectives de sept grands domaines d'intéréts:

- Le tissu économique

- L'emploi et les conditions de travail
- La sécurité

- Les routes secondaires

- Les usagers

- L'environnement

- Les services d'infrastructure

Ces questionnaires, soumis a I'approbation de la Direction Générale des Etudes du Parlement
Européen, ont été envoyés a quatre types d'organismes dans tous les Etats membres de I'UE:

- autorités administratives du transport

- associations d'entreprises opératrices des services de transport, ou, dans le cas des
transports ferroviaire et aérien, entreprises elles-mémes

- associations d'usagers

- syndicats ouvriers

Des questionnaires ont été aussi envoyés a diverses associations internationales d'entreprises,
d'usagers ou de syndicats liées au secteur des transports.

D'aprés I'analyse des réponses regues, on a extrait les conclusions et déduit les recommandations
qu'on résume par la suite.
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CONCLUSIONS

Il'y a trois questions qui concernent globalement l'ensemble du secteur des transports. Ces questions
sont les suivantes:

- L'insuffisance de I'harmonisation des conditions de concurrence: une partie trés
significative des organismes consultés pensent que de grandes différences subsistent
dans I'Union Européenne entre les réglementations nationales (régimes fiscaux,
législations du travail, coiits du travail, etc), qui créent des distorsions dans les
conditions de concurrence entre les entreprises.

- L'exposition a la concurrence des pays moins développés qui n'appartiennent pas &
I'UE: la plupart des entreprises et syndicats, et dans une moindre mesure les
administrations, remarquent que les coiits moins élevés des entreprises des pays tiers
moins développés (tant en termes salariaux qu'en charges sociales) leur permettent
d'affronter une concurrence des prix que les entreprises de I'UE n'arrivent pas, dans
beaucoup de cas, a équilibrer avec leurs éventuels avantages technologiques ou de
commercialisation. L'emploi, les conditions de travail et les salaires sont en fin de
compte les variables les plus affectées par la réduction des coiits de production, étant
donné que la rigidité du reste des coits opératifs est remarquable.

- L'internalisation des coiits externes: le débat sur cette question a une longue tradition
au sein de 1'UE et montre des positions opposées. Il y a des modes de transport qui
sont en faveur de l'approche actuelle de la question et réclament avec insistance sa
mise en pratique, car ils considérent qu'ils pourraient en bénéficier. Par contre, la
plupart des représentants des autres modes rejettent la dite approche en disant que
ce que I'on prétend est un transfert artificiel du trafic entre les modes.

On passe ensuite a la présentation des aspects les plus remarquables de chaque mode en les analysant
d'une fagon individuelle.

Transport de marchandises par route

La plupart des associations routiéres et un nombre élevé d'administrations et de syndicats prévoient
une augmentation du nombre d'entreprises dans le marché (notamment des petites entreprises), dans
un secteur qui, selon I'opinion générale de la plupart des Etats membres est déja caractérisé par un
exces d'offre. La cause fondamentale qu'on indique tient aux barriéres trés basses a l'entrée de ce
Secteur.

Tous les types d'organismes consultés, et trés spécialement les syndicats, sont assez sensibles aux
conditions de sous-traitance dans le secteur. L'offre du transport pour les activités sous-traitées
provient, en général, des transporteurs autonomes dont le pouvoir de négociation est trés réduit. Ils
sont obligés de transporter a des prix imposés par l'intermédiaire. Ils risquent, donc, de ne pas
pouvoir couvrir les cofits réels, ce qui, dans un contexte d'excés d'offre, les pousse a transgresser les
dispositions relatives aux temps de conduite et a la sécurité pour réduire les coiits.
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A ce propos, le degré d'application du réglement sur les heures de travail et de repos, ainsi que celles
relatives aux normes de sécurité, ne semble pas satisfaire I'immense majorité des organismes
consultés.

Transport de voyageurs par route

Les mesures libéralisatrices prises par 1'Union Européenne ne concernent pas les subsecteurs
d'activités les plus sensibles aux questions sociales, tels que les lignes réguliéres nationales ou les
transports urbains. L'impact de la législation communautaire est donc trés limité, d'aprés les
réponses obtenues.

En ce qui concerne les conséquences de l'introduction de mesures libéralisatrices dans les lignes
réguliéres ou urbaines nationales, on considére généralement que le modéle britannique est un bon
exemple de ce qui pourrait se produire. Parmi les conséquences que l'on signale le plus
fréquemment, on peut remarquer les suivantes: la difficulté des petites entreprises pour concurrencer
directement sur la route, la tendance a la concentration de l'offre sur les routes radiales les plus
denses et dans les tranches horaires les plus rentables, la perte de coordination des services,
I'impossibilité de leur planification et un plus bas niveau d'information aux usagers.

Transport ferroviaire

Les entreprises et un nombre élevé d'administrations considérent que les conditions de concurrence
intermodale auront beaucoup plus de répercussions sur la productivité et la rentabilité des entreprises
ferroviaires que la concurrence intramodale.

La plupart des entreprises opératrices et des syndicats affirment que le fonctionnement des
compagnies ferroviaires comme entreprises strictement commerciales doit comporter I'abandon de
tout service ou ligne qui ne soient pas rentables, 4 moins que les pouvoirs publics les maintiennent
avec la nécessaire compensation. Les lignes ot le trafic est faible auraient besoin d'opérateurs a bas
coiits pour rester ouvertes, ce qui peut étre favorisé par la libéralisation.

L'emploi dans le secteur européen des chemins de fer est en train d'expérimenter une chute continue
depuis le début de la décennie derniére. Un certain nombre d'entreprises et, surtout, les syndicats,
pensent que les mesures libéralisatrices et les privatisations, tant en cours qu'en projet, peuvent
entrainer une accélération de la réduction du personnel, notamment parmi les travailleurs moins
qualifiés, puisque pratiquement toutes les entreprises ferroviaires affirment avoir des sureffectifs.

Les syndicats et quelques associations d'usagers pensent que la sécurité ferroviaire peut étre affectée
par la libéralisation de I'accés  l'infrastructure. Pratiquement aucune des administrations et peu
d'entreprises prévoient vraiment la détérioration de la sécurité ferroviaire.

Transport aérien

Par rapport aux conditions de concurrence, les questions qui suscitent les plus grandes critiques
(notamment des petites compagnies et des administrations de tradition plus libérale) sont la
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concession des permis @ des compagnies dont les conditions financiéres sont insuffisantes et les
aides de I'Etat en faveur des lignes aériennes.

Il y a un accord a propos de l'augmentation de la flexibilité du travail et de la diminution de la
stabilité de I'emploi, et la journée de travail a une tendance a augmenter ou, dans les meilleurs des
cas, 4 se maintenir. L'emploi est descendu dans quelques catégories, et les nouvelles possibilités
n'apparaissent pas dans la méme mesure pour tous les types des travailleurs. Quand de nouveaux
contrats sont connus, le niveau des salaires est plus bas dans beaucoup de cas.

Une diminution significative des prix a eu lieu, mais cette réduction n'atteint pas tous les types de
services et de lignes. Des mesures innovatrices a propos des prix ont été adoptées, ce qui a produit
la prolifération des types de tarifs, et la fréquence de services a augmenté d'une maniére évidente.
Ces variations ont créé, dans quelques cas, une certaine confusion parmi les usagers.

La multiplication des relations et des fréquences a provoqué 1'augmentation de la congestion et de
la saturation des aéroports. Ceci a des implications dans le transport aérien et, dans une grande
mesure, dans la qualité de I'environnement des alentours des aéroports. Quelques administrations
et entreprises signalent qu'on favorise, de surcroit, la concentration des investissements dans un petit
nombre d'aéroports et que ces investissements sont souvent surdimensionnés.

La Directive sur la libéralisation des services & terre a été trés critiquée dans beaucoup de
compagnies aériennes et dans quelques administrations, car elle est considérée comme insuffisante.
Les syndicats (et aussi quelques administrations) remarquent que ces activités présentent des risques
de "dumping social". Cependant, 1a ou il existe plusieurs fournisseurs de services en concurrence,
les réductions des prix ont été importantes, ce qui rend compréhensible les demandes des
compagnies aériennes.

Transport maritime

A cause de la globalité du marché, les mesures libéralisatrices communautaires ont eu un impact trés
limité, a I"exception des pays méditerranées qui se trouvent dans un processus de libéralisation des
activités de cabotage (Portugal, Espagne, France, Italie et Gréce). Les problémes de la flotte
communautaire tiennent plutét a la perte de navires sous pavillon communautaire et aux relations
extérieures. Les points de vue les plus négatifs sur I'évolution du secteur correspondent aux pays
méditerranéens, qui prévoient un plus grand nombre de faillites, un excés de capacité de transport,
une concurrence destructive et des effets négatifs pour la rentabilité.

Les entreprises considérent comme positive, en général, l'influence des Registres Spéciaux ou des
Seconds Registres dans chaque Etat membre, tout en étant conscient qu'ils empliquent une situation
de concurrence parmi les registres communautaires. Les syndicats qualifient trés négativement
l'incidence des Seconds Registres.

La plupart des entreprises prévoient que l'emploi des citoyens communautaires continuera a
plup

diminuer au fur et @ mesure que les navires changeront de pavillon, en fonction des conditions
établies par les seconds registres des Etats membres.
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On a manifesté, dans certains cas, de la préoccupation pour les petites entreprises qui pourraient
avoir des difficultés a cause de la conversion des résolutions non contraignantes de 'MO en matiére
de sécurité en réglementations communautaires contraignantes.

Les répercussions de la libéralisation du cabotage sur le trafic avec les iles semblent dépendre du
type et des conditions des normes qui seront appliquées définitivement (normes du pays de pavillon
ou normes du pays d'accueil) i partir de 1999 dans les positions relatives au cabotage consécutif
(services qui ont aussi des escales dans des ports non nationaux) et au cabotage assisté (services qui
s'occupent uniquement et exclusivement du cabotage national). Cette opinion est partagée par la
plupart des administrations et des entreprises des pays méditerranées.

La répercussion du Marché Intérieur sur les ports maritimes semble trés limitée, et on constate une
tendance a l'augmentation de la dimension des grands ports, due a la réorganisation des activités
logistiques et de distribution, qui prévisiblement continuera dans l'avenir. La libéralisation du
cabotage peut entrainer la perte des trafics des ports de petite échelle au bénéfice des plus grands.

Navigation fluviale

Les mesures de plus grande portée sont la suppression du systéme du "tour-de-role" a partir de
I'année 2000 et la politique de contrdle de la capacité.

Les syndicats et la quasi totalité des administrations signalent que, comme conséquence de la
politique de redressement structurel du secteur, qui prévoit I'élimination de 15 % environ de la
capacité de transport, le niveau global d'emploi dans le secteur diminuera aussi, diminution qui sera
accompagnée d'une moindre stabilité du travail. Ils ajoutent que l'apparition dans le marché de
I'emploi d'une main-d'oeuvre originaire des PECOS, dont les coiits salariaux sont plus bas, constitue
une menace de profondes altérations dans les conditions de la concurrence.

RECOMMANDATIONS

L'harmonisation des conditions sociales est un théme de débat trés traditionnel au sein de I'UE ou
l'on trouve des points de vue radicalement contraires. Néanmoins, il semble que I'établissement de
conditions sociales essentielles harmonisées dans toute I'Union, et qui ne peuvent étre réduites au
niveau national, ainsi que le progrés des mesures d’harmonisation fiscale, éviterait que la course
concurrentielle n'entraine la dégradation des conditions sociales.

L'augmentation de la précarité de 'emploi dans le secteur transports contredit les exigences de plus
en plus grandes de qualifications et de spécialisations professionnelles.

Par conséquent, il conviendrait de prendre des mesures régulatrices sur la politique de formation et
sur les coits du travail indirects et non salariaux.

Le niveau de poursuite des infractions et les sanctions imposées varient excessivement parmi les
Etats membres. 11 serait donc souhaitable que I'on élabore des plans d'inspections harmonisés, dans
lesquels les priorités et les degrés de contrdle soient spécifiés, et que les sanctions applicables soient
uniformisées.
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Face a l'internalisation des cofits externes, il serait souhaitable qu'au moins chaque mode de transport
assume la totalité des cofits des infrastructures dont il fait usage, en fonction aussi du degré
d'utilisation, ainsi que les cofits externes les plus significatifs.

Il serait souhaitable de constituer aussi des systémes d'information sirs et harmonisés qui
contiennent les données les plus importantes du secteur (faillites, accidents, niveau d'emploi, etc.)
et qui permettent un controle adéquat de leur évolution.

On passe maintenant aux recommandations spécifiques relatives 4 chaque mode de transport.

Dans le transport routier de marchandises:

Les conditions qualitatives d'accés au secteur devraient étre de nouveau examinées pour garantir des
procédures financiéres et de gestion adéquates dans des conjonctures adverses, sans que cela puisse
supposer la constitution de barriéres inadmissibles.

Dans le transport routier de voyageurs:

Du point de vue social, I'introduction de la concurrence dans les services réguliers a travers des
procédures d'appel d'offres semble plus adéquate que la concurrence directe sur la route. Le facteur
clef est la durée de la période de concession, qui doit étre courte afin que la concurrence soit
possible mais qui doit, cependant, étre suffisante pour que l'entreprise puisse obtenir les bénéfices
de I'amélioration de la commercialisation et de la gestion qu'elle pourra introduire.

Dans le transport ferroviaire:

La redéfinition du service que le chemin de fer doit fournir, la refonte des effectifs ou I'effort
d'investissement pour éliminer les obstacles a l'intéropérabilité du réseau européen et pour le
moderniser, doivent étre accompagnés de plans sociaux qui réduisent au minimum la répercussion
sur les cheminots. Ces plans sociaux devraient comprendre des mesures telles que les réductions de
la journée de travail pour limiter les sureffectifs, des fonds d'indemnisation, des programmes de
formation et de reconversion, etc. Il faudrait de méme définir le cadre des relations du travail dans
le secteur, sans oublier le probléme de ia multiplicité des entreprises opératrices.

La prévention des risques les plus importants dans le trafic ferroviaire requiert des régles trés strictes
pour l'acceés au réseau et le contrble efficace de leur application.

Dans le transport aérien:

La congestion des créneaux les plus sollicitées ne peut pas étre traitée uniquement par une
augmentation du nombre des pistes. 11 faudra aussi rationaliser les procédures et les techniques du
contrdle aérien. De surcroit, il semble que les pouvoirs publics ne disposent pas des moyens
nécessaires pour agir dans les cas ou les compagnies adopteraient des politiques incorrectes sur les
créneaux ou dans les horaires.
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La délocalisation des activités vers les pays non membres de 1'Union Européenne est encore un
phénoméne trés limité, mais qui pourrait atteindre des dimensions plus grandes dans I'avenir, ce qui
rend nécessaire son contrdle, surtout si I'on considére que la délocalisaton touche essentiellement
les travailleurs les moins qualifiés des compagnies aériennes.

Une plus grande harmonisation des normes techniques de sécurité serait souhaitable, en réunissant
les activités des diverses autorités nationales d’aviation civile des Etats membres en une seule
autorité européenne d'aviation civile, et en tenant surtout compte du contréle de la qualification du
personnel et des procédures dans les opérations d'entretien.

Dans le transport maritime:

Tant que, dans I'Union Européenne, des différences dans les conditions de travail persisteront face
a celles appliquées dans d'autres pays, la diminution du nombre de navires sous pavillon
communautaire continuera. Si, en plus, on veut éviter que les conditions prévalant dans les pays les
moins développés finissent par dominer le transport maritime, les conditions de travail dans le
transport maritime ne peuvent étre négociées au niveau communautaire. Elles devraient étre établies
aun niveau mondial, par exemple au sein de 1'Organisation Internationale du Travail (OIT).

Dans les pays méditerranéens, les services actuels de cabotage risquent d'étre remplacés, a cause de
la libéralisation, par des services de cabotage consécutif aux trajets internationaux, ce qui pourrait
entrainer une répercussion assez grave pour l'emploi du secteur. Pour minimiser cela, une analyse
minutieuse des normes a appliquer a I'équipage (normes du pays de pavillon ou normes du d'accueil)
est nécessaire.

Dans la navigation fluviale:
Les conditions d'ouverture des marchés de provenance et de destination des PECOS pourraient
troubler considérablement les relations parmi les agents impliqués dans le transport des

marchandises par voie navigable, ce qui rend nécessaire I'établissement de mécanismes de
sauvegarde de la stabilité des marchés.
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SINTESI

I1 16 ottobre 1996 la Direzione generale degli studi del Parlamento europeo ha incaricato Tema
Grupo Consultor, S.A., di elaborare lo studio "Conseguenze sociali della deregolamentazione e della
liberalizzazione nel settore dei trasporti dell'UE".

Tale studio concerne la conoscenza e l'analisi degli effetti che le misure di liberalizzazione e di
deregolamentazione hanno avuto o potrebbero avere su aspetti come l'occupazione e le condizioni
di lavoro proprie di ciascun modo di trasporto, la sicurezza, I'ambiente, le variazioni delle
prestazioni agli utenti, ecc., al fine di fornire elementi di giudizio e proposte concrete ai deputati e
agli organi competenti del Parlamento.

A tal fine sono stati elaborati questionari per ciascun modo di trasporto, in cui vengono poste
domande concernenti la situazione e le prospettive di sette grandi settori di interesse:

- il tessuto economico

- l'occupazione e le condizioni di lavoro
- la sicurezza

- le vie secondarie

- gli utenti

- I'ambiente

- i servizi di infrastruttura

Tali questionari, sottoposti all'approvazione della Direzione generale degli studi del Parlamento
europeo, sono stati inviati a quattro tipi di organismi in tutti gli Stati membri dell'UE:

- autoritd amministrative del settore dei trasporti

- associazioni di imprese che operano nel settore dei servizi di trasporto o, nel caso del
trasporto ferroviario e aereo, le imprese stesse

- associazioni di utenti

- sindacati operai

Sono stati altresi inviati questionari a diverse associazioni internazionali di imprese, di utenti o di
sindacati legati al settore dei trasporti.

In base all'analisi delle risposte ricevute sono state tratte le conclusioni e formulate le
raccomandazioni in appresso.
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CONCLUSIONI
Tre questioni concernono globalmente I'insieme del settore dei trasporti:

- I'insufficiente armonizzazione delle condizioni di concorrenza: una parte molto
significativa degli organismi consultati ritiene che sussistano nell'Unione europea
grandi divergenze tra le regolamentazioni nazionali (regimi fiscali, legislazione del
lavoro, costi del lavoro, ecc.), che creano distorsioni nelle condizioni di concorrenza
tra le imprese;

- I'esposizione alla concorrenza dei paesi meno sviluppati che non appartengono
all'Unione europea: la maggior parte delle imprese e dei sindacati e, in misura
minore, le amministrazioni, sottolineano che i costi meno elevati delle imprese dei
paesi terzi meno sviluppati (in termini salariali e per quanto concerne gli oneri
sociali) consentono loro di affrontare una concorrenza dei prezzi che le imprese
dell'UE, in molti casi, non riescono a equilibrare con i loro eventuali vantaggi
tecnologici o sul piano della commercializzazione. L'occupazione, le condizioni di
lavoro e i salari sono in fin dei conti le variabili pid interessate dalla riduzione dei
costi di produzione, data la notevole rigidita del resto dei costi operativi;

- l'internalizzazione dei costi esterni: la discussione su tale problema ha una lunga
tradizione in seno all'UE e ha rivelato posizioni opposte. Taluni modi di trasporto
sono favorevoli alla impostazione attuale e chiedono con insistenza la sua attuazione,
in quanto pensano di poterne beneficiare. Per contro, la maggior parte dei
rappresentanti degli altri modi di trasporto respingono tale impostazione, affermando
che quel che si vuole € un trasferimento artificiale del traffico tra i diversi modi.

Si passa quindi alla presentazione degli aspetti piu rilevanti di ciascun modo, analizzandoli in
maniera specifica.

Trasporto di merci su strada

La maggior parte delle associazioni di trasportatori € un numero elevato di amministrazioni e
sindacati prevedono un aumento del numero di imprese nel mercato (in particolare di piccole
imprese), in un settore che, secondo l'opinione generale della maggior parte degli Stati membri, &
gia caratterizzato da un eccesso di offerta. La causa principale sarebbe l'estrema facilita di accesso
al settore.

Tutti gli organismi consultati, in particolare i sindacati, sono abbastanza sensibili alle condizioni di
subappalto nel settore. L'offerta di trasporto per le attivita subappaltate proviene in generale da
trasportatori autonomi il cui potere negoziale &€ molto ridotto. Essi sono obbligati a trasportare a
prezzi imposti dall'intermediario e rischiano quindi di non poter coprire i costi reali, il che, in un
contesto di eccesso d'offerta, li spinge a trasgredire le disposizioni relative al tempo di guida e alla
sicurezza, al fine di ridurre i costi.
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A tale riguardo, il grado di applicazione del regolamento sul tempo di lavoro e di riposo, nonché
delle norme di sicurezza, non sembra soddisfare la grandissima maggioranza degli organismi
consultati.

Trasporto su strada di persone

Le misure liberalizzatrici prese dall'Unione europea non interessano i sottosettori di attivita piu
sensibili alle questioni sociali, quali le linee regolari nazionali o i trasporti urbani. L'impatto della
legislazione comunitaria, secondo le risposte ottenute, &€ quindi molto limitato.

Per quanto riguarda le conseguenze dell'introduzione delle misure liberalizzatrici nelle linee regolari
o urbane negli Stati membri, si ritiene in generale che il modello britannico costituisca un buon
esempio di quel che potrebbe prodursi. Fra le conseguenze cui si accenna pit frequentemente si
possono sottolineare le seguenti: la difficolta delle piccole imprese nel competere direttamente sulla
strada, la tendenza alla concentrazione dell'offerta sulle strade radiali piu trafficate e nelle fasce
orarie piu redditizie, la perdita di coordinamento dei servizi, l'impossibilitd di una loro
pianificazione e un piu basso livello di informazione degli utenti.

Trasporto ferroviario

Le imprese e un elevato numero di amministrazioni ritengono che le condizioni della concorrenza
intermodale avranno molte piu ripercussioni sulla produttiviti e la redditivitd delle imprese
ferroviarie che la concorrenza intramodale.

La maggior parte delle imprese del settore e dei sindacati affermano che il funzionamento delle
compagnie ferroviarie come imprese strettamente commerciali deve comportare I'abbandono di ogni
servizio o linea che non siano redditizi, a meno che i poteri pubblici non li mantengano con la
necessaria compensazione. Le linee scarsamente utilizzate avrebbero bisogno di operatori a bassi
costi per poter restare aperte, il che puo essere favorito dalla liberalizzazione.

L'impiego nel settore europeo delle ferrovie sta sperimentando una caduta continua dall'inizio dello
scorso decennio. Un certo numero di imprese e, soprattutto, i sindacati, ritengono che le misure
liberalizzatrici € le privatizzazioni, sia in fase di attuazione sia in fase di progetto, possono
comportare un'accelerazione della riduzione del personale, in particolare tra i lavoratori meno
qualificati, poiché praticamente tutte le imprese ferroviarie affermano di avere eccedenze di
organico.

I sindacati e alcune associazioni di utenti pensano che la sicurezza ferroviaria possa essere
pregiudicata dalla liberalizzazione dell'accesso all'infrastruttura. In pratica nessuna delle
amministrazioni e poche imprese prevedono veramente il deterioramento della sicurezza ferroviaria.

Trasporto aereo

In relazione alle condizioni di concorrenza, le questioni che suscitano le critiche maggiori (in
particolare delle piccole compagnie e delle amministrazioni di tradizione pii liberale) sono la
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concessione dei permessi a compagnie in condizioni finanziarie inadeguate e gli aiuti statali a favore
delle linee aeree.

Esiste un accordo circa I'aumento della flessibilita del lavoro e la diminuzione della stabilita del
posto di lavoro, e la giornata lavorativa ha tendenza ad aumentare o, nel migliore dei casi, a restare
stabile.

In alcune categorie si € registrato un calo dell'occupazione e le nuove possibilitd non sembrano alla
portata di tutte le categorie di lavoratori. Nei nuovi contratti, il livello dei salari & spesso piu basso.

Ha avuto luogo una riduzione significativa dei prezzi, che non riguarda perd tutti i tipi di servizi e
di linee. Sono state adottate misure innovatrici in materia di prezzi, il che ha prodotto la
proliferazione delle tariffe, cui si accompagna un aumento evidente della frequenza di servizi. Tali
variazioni hanno creato in alcuni casi una certa confusione fra gli utenti.

La moltiplicazione delle relazioni e delle frequenze ha provocato 'aumento della congestione e della
saturazione degli aeroporti. Ci0 ha delle conseguenze sul trasporto aereo e, in grande misura, sulla
qualita dell'ambiente nei dintorni degli aeroporti. Alcune amministrazioni ed imprese sottolineano
che viene inoltre favorita la concentrazione degli investimenti in un piccolo numero di aeroporti e
che tali investimenti sono spesso eccessivi.

La direttiva sulla liberalizzazione dei servizi a terra € stata molto criticata da parecchie compagnie
aeree e da alcune amministrazioni, in quanto ritenuta inadeguata. I sindacati (e anche alcune
amministrazioni) sottolineano che tali attivita presentano rischi di "dumping sociale". Tuttavia, 1a
dove esistono diversi fornitori di servizi in concorrenza, le riduzioni dei prezzi sono stati rilevanti,
il che rende comprensibili le richieste delle compagnie aeree.

Trasporto marittimo

A causa della globalita del mercato, le misure liberalizzatrici comunitarie hanno avuto un impatto
molto limitato, fatta eccezione per i paesi mediterranei che sono nella fase di liberalizzazione delle
attivita di cabotaggio (Portogallo, Spagna, Francia, Italia e Grecia). I problemi della flotta
comunitaria concernono piuttosto la perdita di navi battenti bandiera comunitaria e le relazioni
esterne. I punti di vista piu negativi sull'evoluzione del settore sono dei paesi mediterranei, che
prevedono un maggior numero di fallimenti, un eccesso di capacita di trasporto, una concorrenza
distruttiva ed effetti negativi sulla redditivita.

Le imprese ritengono generalmente positiva l'influenza dei registri speciali o dei secondi registri in
ciascuno Stato membro, pur essendo consapevoli del fatto che essi implicano una situazione di
concorrenza tra registri comunitari. I sindacati valutano molto negativamente l'incidenza dei secondi
registri.

La maggior parte delle imprese prevedono che l'occupazione dei cittadini comunitari continuera a

ridursi man mano che le navi cambieranno di bandiera, in funzione delie condizioni stabilite dai
secondi registri degli Stati membri.
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In taluni casi si € espressa preoccupazione per le piccole imprese, che potrebbero avere difficolta
a causa della conversione in regolamentazioni comunitarie vincolanti delle risoluzioni non vincolanti
dell'MO in materia di sicurezza.

Le ripercussioni della liberalizzazione del cabotaggio sul traffico con le isole sembrano dipendere
dal tipo e dalle condizioni delle norme che saranno applicate in via definitiva (norme del paese di
bandiera o norme del paese di accoglienza) a partire dal 1999 nelle posizioni relative al cabotaggio
consecutivo (servizi con scali anche in porti non nazionali) e al cabotaggio assistito (servizi che si
occupano unicamente ed esclusivamente del cabotaggio nazionale). Tale opinione é condivisa dalla
maggior parte delle amministrazioni e delle imprese dei paesi mediterranei.

La ripercussione del mercato interno sui porti marittimi sembra molto limitata e si constata la
tendenza all'aumento della dimensione dei grandi porti, dovuta alla riorganizzazione delle attivita
logistiche e di distribuzione, che prevedibilmente continuera nell'avvenire. La liberalizzazione del
cabotaggio potrebbe comportare la perdita di traffici per i porti di piccole dimensioni, a beneficio
di quelli piu grandi.

Navigazione fluviale

Le misure pit importanti riguardano la soppressione del sistema dell"avvicendamento" a partire dal
2000 e la politica di controllo della capacita.

I sindacati e quasi tutte le amministrazioni sottolineano che, in conseguenza della politica di
risanamento strutturale del settore, che prevede I'eliminazione di circa il 15% della capacita di
trasporto, diminuirad anche il livello globale di occupazione nel settore e tale diminuzione sara
accompagnata da una minore stabilita del lavoro. Essi aggiungono che l'apparizione sul mercato
dell'occupazione di una manodopera originaria dei PECO, a costi salariali pit bassi, costituisce una
minaccia di profonde alterazioni nelle condizioni di concorrenza.

RACCOMANDAZIONI

L'armonizzazione delle condizioni sociali & un tradizionale tema di discussione in seno all'UE e in
merito esistono punti di vista radicalmente contrari. Tuttavia, sembra che la creazione di condizioni
sociali fondamentali armonizzate in tutta I'Unione, che non possono essere oggetto di limitazione
a livello nazionale, nonché il progresso delle misure di armonizzazione fiscale, eviterebbero un
degrado delle condizioni sociali dovuto alla corsa concorrenziale.

L'aumento della precarieta del lavoro nel settore dei trasporti € in contrasto con le esigenze sempre
piu grandi di qualifiche e specializzazioni professionali. Di conseguenza, sarebbe opportuno
prendere misure regolatrici circa la politica di formazione e i costi del lavoro indiretti e non salariali.

11 livello di perseguimento delle infrazioni e delle sanzioni imposte variano in modo eccessivo tra

i diversi Stati membri. Sarebbe quindi auspicabile elaborare piani di ispezione armonizzati, nei quali
siano specificate le priorita e i livelli di controllo, nonché uniformare le sanzioni applicabili.
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Di fronte all'internalizzazione dei costi esterni, € auspicabile, almeno, che ciascun modo di trasporto
assuma la totalitd dei costi delle infrastrutture di cui fa uso, in funzione anche del grado di
utilizzazione, nonché i costi esterni piu significativi.

Sarebbe altresi auspicabile costituire sistemi informativi sicuri e armonizzati contenenti i dati piu
importanti del settore (fallimenti, incidenti, livello di occupazione, ecc.) e che consentano un
controllo adeguato della loro evoluzione.

Si passa ora alle raccomandazioni specifiche concernenti ciascun modo di trasporto.

Nel trasporto di merci su strada:

Le condizioni qualitative di accesso al settore dovrebbero essere riesaminate per garantire procedure
finanziarie e di gestione adeguate nelle congiunture avverse, senza che cid possa comportare la
costituzione di barriere inammissibili.

Nel trasporto su strada di persone:

Dal punto di vista sociale I'introduzione della concorrenza nei servizi regolari attraverso procedure
di gare d'appalto sembra piu adeguata della concorrenza diretta sulla strada. Il fattore chiave ¢é la
durata del periodo di concessione, che deve essere breve affinché la concorrenza sia possibile, ma,
tuttavia, sufficiente perché I'impresa possa ottenere i benefici dei miglioramenti della
commercializzazione e della gestione che potrebbe introdurre.

Nel trasporto ferroviario:

La ridefinizione del servizio che le ferrovie devono fornire, la ristrutturazione a livello di personale
ovvero lo sforzo di investimento volto a eliminare gli ostacoli all'interoperabilita della rete europea
e a modernizzarla, devono essere accompagnati da piani sociali che riducano al minimo gli effetti
sui ferrovieri. Tali piani sociali dovrebbero comprendere misure quali le riduzioni dell'orario di
lavoro per limitare le eccedenze di organico, fondi di indennizzo, programmi di formazione e
riconversione, ecc. Sarebbe altresi necessario definire il quadro delle relazioni di lavoro, senza
dimenticare il problema della molteplicita delle imprese operanti nel settore.

La prevenzione dei rischi piu rilevanti del traffico ferroviario richiede regole molto rigorose per
l'accesso alla rete e 'efficace controllo della loro applicazione.

Nel trasporto aereo:

La congestione delle bande orarie piu richieste non puo essere trattata soltanto con un aumento del
numero delle piste. Sara altresi necessario razionalizzare le procedure e le tecniche del controllo
aereo. Inoltre, sembra che i poteri pubblici non dispongano dei mezzi necessari per agire nel caso
in cui le compagnie adottassero politiche scorrette in materia di bande orarie.
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La delocalizzazione delle attivitd in paesi terzi é un fenomeno ancora molto limitato ma che
potrebbe raggiungere dimensioni piu grandi in avvenire; ci6 rende necessario il suo controllo,
soprattutto se si pensa che la delocalizzazione tocca essenzialmente i lavoratori meno qualificati
delle compagnie aeree.

Sarebbe auspicabile una maggiore armonizzazione delle norme tecniche in materia di sicurezza,
raggruppando le attivita delle diverse autorita nazionali dell'aviazione civile degli Stati membri in
un unica autoritd europea dell'aviazione civile e tenendo soprattutto conto del controllo della
qualificazione del personale e delle procedure nelle operazioni di manutenzione.

Nel trasporto marittimo:

Finché nell'Unione europea persisteranno nelle condizioni di lavoro differenze rispetto alle
condizioni applicate in altri paesi, la diminuzione del numero di navi battenti bandiera comunitaria
continuerd. Se inoltre si vuole evitare che le condizioni prevalenti nei paesi meno sviluppati
finiscano per dominare il trasporto marittimo, le condizioni di lavoro nel settore non possono essere
negoziate a livello comunitario. Esse dovrebbero essere stabilite a livello mondiale, per esempio in
seno all'Organizzazione internazionale del lavoro (OIL).

Nei paesi mediterranei gli attuali servizi di cabotaggio rischiano di essere sostituiti, a causa della
liberalizzazione, da servizi di cabotaggio che prevedono tragitti internazionali, il che potrebbe avere
ripercussioni piuttosto serie per l'occupazione del settore. Per ridurre tale rischio, € necessaria
un'analisi minuziosa delle norme applicabili all'equipaggio (norme del paese di bandiera ovvero
norme del paese di accoglienza).

Nella navigazione fluviale:
Le condizioni di apertura dei mercati di provenienza e di destinazione dei PECO potrebbero turbare

in modo rilevante le relazioni tra gli operatori del settore del trasporto di merci su via navigabile,
il che rende necessaria l'introduzione di meccanismi di salvaguardia della stabilita dei mercati.
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Sociale gevolgen van de deregulering en liberalisering in de transportsector van de Europese Unie

SAMENVATTING

Het Directoraat-generaal studiedienst van het Europees Parlement heeft de adviesgroep Tema NV
op 16 oktober 1996 opdracht gegeven voor een studie over de sociale gevolgen van de deregulering
en liberalisering in de transportsector van de Europese Unie.

De studie biedt een overzicht en analyse van de repercussies die zich, als gevolg van de
liberaliserings- en dereguleringsmaatregelen voordoen, of zouden kunnen voordoen, op factoren als
de werkgelegenheid en specifieke arbeidsomstandigheden voor elk vervoermiddel, de veiligheid en
het milieu, de veranderingen in de dienstverlening aan de gebruikers, enz., zodat de parlementsleden
en de bevoegde diensten van het Parlement over de nodige elementen beschikken om zich een
gegrond oordeel te vormen en concrete voorstellen te formuleren.

Er is gewerkt aan de hand van vragenlijsten voor elk vervoermiddel, die vragen naar de situatie en
de vooruitzichten voor zeven grote aandachtspunten :

- de economische structurering

- werkgelegenheid en arbeidsvoorwaarden
- veiligheid

- secundaire wegen

- de gebruikers

- het milieu

- de infrastructuurdiensten.

De vragenlijsten zijn ter goedkeuring voorgelegd aan de Studiedienst van het Europees Parlement
en opgestuurd naar vier soorten instellingen in alle lidstaten van de Europese Unie :

- de administratieve overheden die bevoegd zijn voor het vervoer

- verenigingen van ondernemingen die transportdiensten aanbieden, of voor het spoor-
en luchtvervoer de betreffende ondernemingen zelf

- gebruikersverenigingen

- vakverenigingen.

Er zijn ook vragenlijsten gestuurd aan verschillende internationale verenigingen van ondernemingen,
gebruikers of vakbonden die in de transportsector werkzaam zijn.

De analyse van de antwoorden heeft de conclusies en aanbevelingen opgeleverd die hier samengevat
worden.
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CONCLUSIES
De volgende drie problemen gelden in het algemeen voor heel de transportsector:

- De concurrentievoorwaarden zijn te weinig geharmoniseerd: een groot aantal van de
geraadpleegde instanties zijn van mening dat er in de Europese Unie nog altijd grote
verschillen tussen de reglementeringen van de verschillende lidstaten bestaan
(belastingsreglementen, arbeidswetten, arbeidskosten, enz.), die de voorwaarden
vervalsen waaronder de concurrentie tussen de bedrijven verloopt.

- De sector staat bloot aan concurrentie uit minder ontwikkelde landen die niet tot de
Europese Unie behoren: de meeste bedrijven en vakbonden, en in mindere mate de
overheidsdiensten, merken op dat de lagere kosten van bedrijven uit derde landen die
minder ontwikkeld zijn (zowel wat betreft het loonpeil als de sociale bijdragen) hen
een mogelijkheid tot prijsconcurrentie geven die de EU-ondernemingen in veel
gevallen niet kunnen uitbalanceren met hun eventuele technologische voorsprong of
commerciéle voordelen. De werkgelegenheid, arbeidsvoorwaarden en lonen zijn
uiteindelijk de variabelen die het sterkst beinvioed worden door de verlaging van de
productiekosten, want de andere bedrijfskosten vertonen een opmerkelijke stabiliteit.

- De internalisering van externe kosten: dit debat heeft al een lange traditie in de
Europese Unie en de standpunten zijn verdeeld. Sommige vervoermiddelen zijn voor
de huidige benadering van het probleem en dringen aan op praktische toepassing,
omdat ze denken dat die in hun voordeel is. Maar de meeste vertegenwoordigers van
de andere vervoermiddelen verwerpen de benadering en beweren dat ze aanstuurt op
een kunstmatige verplaatsing van het verkeer tussen de verschillende
vervoermiddelen.

Er volgt nu een overzicht van de meest kenmerkende eigenschappen van elk vervoermiddel met
gedetailleerde analyse.

Goederenvervoer over de weg

De meeste verenigingen van het wegtransport en een groot aantal overheidsinstanties en vakbonden
voorzien een toename van het aantal bedrijven op de markt (vooral kleine bedrijven) in een sector
die naar het algemeen oordeel van de meeste lidstaten nu al gekenmerkt wordt door te veel aanbod.
De voornaamste oorzaak die aangegeven wordt, zijn de bijzonder lage toegangsdrempels tot de
sector.

Alle geraadpleegde instanties, en vooral de vakbonden, zijn zeer gevoelig voor de
onderaannemingsvoorwaarden in de sector. Het aanbod voor transportactiviteiten in
onderaanneming komt meestal van autonome vervoerders die een zeer kleine onderhandelingsmarge
hebben. Ze zijn verplicht om te vervoeren tegen de prijzen die opgelegd worden door de
tussenpersoon, en lopen dan ook het risico om de re€le kosten niet te kunnen dekken, wat ze er in
een context van overaanbod toe aanzet om de bepalingen over de rijtijden en veiligheid te
overtreden om de kosten te drukken.
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De toepassing van de reglementeringen voor werk- en rusttijden en veiligheidsnormen lijkt de
overgrote meerderheid van geraadpleegde instanties niet bevredigend.

Passagiersvervoer over de weg

De liberaliseringsmaatregelen van de Europese Unie gelden niet voor de deelsectoren waarvan de
activiteiten de grootste sociale gevoeligheid vertonen, zoals regelmatige lijndiensten of stadsvervoer.
De invloed van de EU-regels is dus zeer beperkt en verschillend voor elk van de geraadpleegde
instanties.

Voor de gevolgen van liberaliseringsmaatregelen voor regelmatige lijndiensten of stadsvervoer in
de lidstaten wordt er over het algemeen van uitgegaan dat het Britse model een goed voorbeeld te
zien geeft van wat er zou kunnen gebeuren. Onder de mogelijke gevolgen die het meest genoemd
worden, zijn vooral de volgende van belang: kleine ondernemingen hebben het moeilijk om
rechtstreeks te concurreren op de weg, het aanbod vertoont de neiging om zich te concentreren op
de drukst bereden invalswegen en in de rendabelste perioden van de dag, de codrdinatie van de
dienstverlening gaat verloren, de diensten zijn onmogelijk te plannen, en de reizigers zijn veel
minder goed geinformeerd.

Spoorvervoer

De ondernemingen en een groot aantal overheidsinstanties denken dat de intermodale
concurrentievoorwaarden een veel grotere weerslag op de productiviteit en rendabiliteit van de
spoorwegondernemingen zullen hebben dan de intramodale concurrentie.

De meeste spoorweguitbaters en vakverenigingen zeggen dat de werking van spoorwegbedrijven
als louter commerciéle ondernemingen moet betekenen dat elke dienst of lijn die niet rendabel is,
opgegeven wordt, tenzij de overheid ze in stand wil houden en daar de nodige middelen voor biedt.
Lijnen met beperkt verkeer zouden uitbaters met lage kosten nodig hebben, wat met de liberalisering
misschien gemakkelijker mogelijk wordt.

De werkgelegenheid bij de Europese spoorwegen is sinds het begin van de 80er jaren constant aan
het afnemen. Een aantal ondernemingen en vooral vakbonden menen dat de liberaliserings- en
privatiseringsmaatregelen, zowel de lopende als degene die in voorbereiding zijn, tot gevolg kunnen
hebben dat de personeelsinkrimping nog vlugger verloopt, vooral onder de minst geschoolde
werknemers, omdat praktisch alle spoorwegmaatschappijen verklaren dat ze teveel personeel in
dienst hebben.

De vakverenigingen en een paar reizigersverenigingen denken dat de veiligheid van het
spoorverkeer de weerslag van de liberalisering van de toegang tot de infrastructuur kan ondervinden.
Bijna geen enkele overheidsinstantie en heel weinig ondernemingen voorzien een echte
verslechtering van de veiligheid in het treinverkeer.
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Luchtvervoer

Bij de concurrentievoorwaarden zijn de problemen waar de meeste kritiek op komt (vooral van
kleine bedrijven en overheidsdiensten met liberaler traditie) de afgifte van vergunningen aan
maatschappijen die over onvoldoende financi€le mogelijkheden beschikken, en de staatssteun voor
de luchtvaartmaatschappijen.

Er is overeenstemming over de grotere flexibiliteit van het werk en de minder stabiele
werkgelegenheid, en de dagelijkse arbeidsduur vertoont de neiging om toe te nemen, of in het beste
geval niet af te nemen. De werkgelegenheid is voor een paar categorieén verminderd, en de nieuwe
mogelijkheden doen zich niet in dezelfde mate voor alle categorieén werknemers voor. Voorzover
er nieuwe contracten afgesloten worden, ligt het loon in veel gevallen op een lager peil.

De prijzen zijn wezenlijk verlaagd, maar de vermindering geldt niet voor alle soorten diensten en
alle lijnen. Er zijn vernieuwende maatregelen voor de prijzen ingevoerd, zodat er nu een bijzonder
ruime waaier van soorten tarieven bestaat, en de frequentie van de dienstverlening is duidelijk groter
geworden. De veranderingen hebben in een aantal gevallen voor verwarring bij de gebruikers
gezorgd.

De vermenigvuldiging van het aantal verbindingen en hun grotere frequentie heeft voor
opstoppingen op de luchthavens gezorgd, en veel luchthavens hebben het verzadigingspunt bereikt
of zijn er al overheen. Dat heeft zijn gevolgen voor het luchtvervoer en voor een groot deel ook voor
de kwaliteit van het leefmilieu rond de luchthavens. Een aantal overheidsdiensten en ondernemingen
wijzen erop dat bovendien de concentratie van investeringen op een klein aantal luchthavens
aangemoedigd wordt, en dat die investeringen dikwijls veel te ruim berekend zijn.

De richtlijn op de liberalisering van de gronddiensten heeft bij veel luchtvaartmaatschappijen en ook
van een aantal overheidsdiensten heel wat kritiek te verduren gekregen omdat ze als ontoereikend
beschouwd wordt. De vakverenigingen (en ook een aantal overheidsdiensten) merken op dat er bij
dat soort activiteiten een groot risico van sociale dumping bestaat. Maar in de gevallen dat er
meerdere leveranciers van diensten zijn die elkaar beconcurreren, zijn de prijzen aanzienlijk
verlaagd, zodat de eisen van de luchtvaartmaatschappijen begrijpelijk worden.

Zeevervoer

Omdat de markt zich over heel de wereld uitstrekt, hebben de liberaliseringsmaatregelen van de
Gemeenschap maar een zeer beperkte invloed gehad, met uitzondering van de
Middellandse-Zeelanden, waar zich een liberalisering van de kustvaart aan het voltrekken is
(Portugal, Spanje, Frankrijk, Itali€¢, Griekenland). De problemen van de EU-vloot hebben vooral te
maken met het verlies van schepen die onder EU-vlag varen en met de buitenlandse betrekkingen.
De meest pessimistische zienswijzen op de evolutie van de economische activiteit zijn ook in de
Middellandse-Zeelanden te vinden, die een groter aantal faillissementen, een overaanbod aan
vervoerscapaciteit, een vernietigende concurrentie en negatieve gevolgen voor de rendabiliteit
verwachten.

De bedrijven ervaren de invloed van de speciale registers of tweede registers in elke 1idstaat over
het algemeen als positief, al zijn ze zich ervan bewust dat er een concurrentiesituatie tussen de
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verschillende registers van de Gemeenschap mee ontstaat. De vakbonden beoordelen de weerslag
van de tweede registers als zeer negatief.

De meeste ondernemingen voorzien dat de werkgelegenheid van burgers van de Gemeenschap
omlaag zal blijven gaan naarmate de schepen onder een andere vlag gaan varen, al naar gelang van
de voorwaarden die door de tweede registers van de lidstaten gesteld worden.

In een aantal gevallen blijkt er bezorgdheid te bestaan over de kleine bedrijven die moeilijkheden
zouden kunnen ondervinden door de omzetting van niet-bindende resoluties van de Internationale
Zeevaartorganisatie (IMO) over de veiligheid in bindende EU-regelingen.

De weerslag van de liberalisering van de kustvaart op het scheepsverkeer met de eilanden lijkt af
te hangen van het soort normen dat uiteindelijk toegepast wordt en de voorwaarden die ze stellen
(normen van de vlagstaat of van het land van bestemming) vanaf 1999 in de kustvaart, zowel de
kustvaart die ook buitenlandse havens aandoet als de diensten die zich enkel en alleen met kustvaart
binnen de eigen landsgrenzen bezighouden. Dat is een mening die gedeeld wordt door de meeste
overheidsinstanties en ondernemingen van de mediterrane landen.

De weerslag van de interne markt op de zeehavens lijkt zeer beperkt, en er is een neiging tot
uitbreiding van de grote havens vast te stellen, als gevolg van de reorganisatic van de
ondersteunende en distributiewerkzaamheden, die in de toekomst, naar het zich laat aanzien, nog
doorgaat. De liberalisering van de kustvaart kan tot gevolg hebben dat kleinere havens verkeer
verliezen aan de grotere.

Binnenscheepvaart

De maatregelen met de grootste draagwijdte zijn de afschaffing van het "beurtrol"-systeem vanaf
het jaar 2000 en het beleid tot beheersing van de capaciteit.

De vakbonden en zo goed als alle overheidsdiensten wijzen erop dat als gevolg van het economisch
herstelbeleid voor de sector, dat een afbouw van ongeveer 15% van de vervoerscapaciteit voorziet,
ook de totale omvang van de werkgelegenheid in de sector zal dalen, en dat die daling gepaard zal
gaan met minder stabiele werkgelegenheid. Ze zeggen ook dat het verschijnen van arbeidskrachten
uit Midden- en Oost-Europa op de arbeidsmarkt, waarvoor de loonkosten lager liggen, ingrijpende
veranderingen in de concurrentievoorwaarden teweeg dreigt te brengen.

AANBEVELINGEN

De harmonisatie van de sociale voorwaarden is een zeer traditioneel onderwerp van debat in de
Europese Unie, en één waarover de standpunten diametraal tegengesteld zijn. Toch ziet het ernaar
uit dat geharmoniseerde sociale basisvoorwaarden in heel de Unie, die op het niveau van de lidstaten
geen beperking meer mogen ondergaan, samen met de vorderingen in de fiscale
harmonisatiemaatregelen, kunnen vermijden dat de concurrentiewedloop tot slechtere sociale
omstandigheden leidt.
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De toenemende onzekerheid van de werkgelegenheid in de transportsector is in tegenspraak met de
alsmaar uitgebreider beroepskwalificaties en -specialisaties die geéist worden. Er moeten dan ook
regulerende maatregelen getroffen worden voor het vormingsbeleid en de indirecte arbeidskosten
en de arbeidskosten buiten het loon.

De vervolging van overtredingen en de sancties die opgelegd worden, zijn veel te sterk verschillend
volgens de lidstaten. Het is dus gewenst dat er geharmoniseerde inspectieplans opgesteld worden
die de prioriteiten en de diepgang van de controle vastleggen, en dat de sancties geharmoniseerd
worden.

Voor de internalisatie van de externe kosten zou het wenselijk zijn dat elk vervoermiddel alle kosten
van de infrastructuur op zich neemt waar het gebruik van maakt, onder andere naar gelang van de
omvang van het gebruik, en ook de voornaamste externe kosten.

Het zou ook raadzaam zijn om betrouwbare en geharmoniseerde informatiesystemen op te richten
die de voornaamste gegevens voor de sector bevatten (faillissementen, ongevallen, omvang van de
werkgelegenheid, enz.), zodat er ook goede controle op de evolutie mogelijk is.

Wat volgt, zijn specifieke aanbevelingen voor elk vervoermiddel afzonderlijk.

Voor het goederenvervoer over de weg:

De kwaliteitsvoorwaarden voor toegang tot de sector zouden opnieuw onderzocht moeten worden
om in moeilijke omstandigheden betrouwbare financiéle en beheersprocedures te kunnen
waarborgen, zonder dat zoiets mag betekenen dat er ontoelaatbare belemmeringen opgeworpen
worden.

Voor het passagiersvervoer over de weg:

Uit sociaal oogpunt lijkt het beter om door middel van aanbestedingsprocedures concurrentie in de
regelmatige diensten in te voeren dan de directe concurrentie op de weg de vrije loop te laten. Het
sleutelelement is de concessieperiode, die kort moet zijn om de concurrentie mogelijk te maken,
maar toch lang genoeg om een bedrijf de mogelijkheid te geven om de nodige voordelen te halen
uit de verbeteringen die het weet aan te brengen in de verhandeling van het product en het beheer.

Voor het spoorvervoer:

Een nieuwe omschrijving van de dienstverlening die de spoorwegen moeten bieden, het herzien van
het personeelsbestand of investeringen om de hindernissen voor de onderlinge aansluitingen in het
Europees spoorwegnet op te ruimen en het te moderniseren, moeten vergezeld gaan van sociale
beleidsplannen die de repercussies voor de spoorwegarbeiders tot het minimum beperken. Die
sociale plannen zouden maatregelen moeten bevatten zoals verkorting van de arbeidsdag om het
aantal personeelsleden in overtal te beperken, vergoedingsfondsen, vormings- en
reconversieprogramma's, enz. Op dezelfde manier zou ook het algemeen raamwerk voor de
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arbeidsrelaties in de sector afgebakend moeten worden, zonder uit het oog te verliezen dat er zoveel
en zo verschillende ondernemingen in de sector werkzaam zijn.

De bescherming tegen de voornaamste risico's in het spoorverkeer vergt bijzonder strikte regels voor
de toegang tot het spoorwegnet en een doeltreffend toezicht op hun naleving.

Voor het luchtvervoer:

De opstopping van de meest gewilde start- en landingsplaatsen mag niet alleen tegengegaan worden
met uitbreiding van het aantal banen op de luchthavens. Ook de procedures en technieken van de
luchtverkeersleiding moeten gerationaliseerd worden. Bovendien ziet het ernaar uit dat de overheid
niet over de nodige middelen beschikt om in te grijpen als de luchtvaartmaatschappijen in hun
vervoersaanbod of uurregelingen een verkeerde politiek voeren.

De verplaatsing van activiteiten naar landen buiten de Europese Unie blijft nog beperkt, maar zou
in de toekomst ruimere afmetingen kunnen aannemen, zodat er toezicht op gehouden moet worden,
zeker als we eraan denken dat de verplaatsing van bedrijfsactiviteiten voornamelijk de minst
gekwalificeerde werknemers van de luchtvaartmaatschappijen treft.

Meer harmonisatie van de technische veiligheidsnormen is geboden, door de werkzaamheden van
de verschillende nationale instanties voor de burgerluchtvaart van de lidstaten samen te brengen in
één enkele Europese instantie voor de burgerluchtvaart, en daarbij dan vooral aan de controle op de
kwalificaties van het personeel en de procedures voor de onderhoudswerkzaamheden te denken.

Voor het zeevervoer:

Zolang als er in de Europese Unie arbeidsvoorwaarden blijven bestaan die verschillen van die van
andere landen, zal de vermindering van het aantal schepen dat onder EU-vlag vaart, blijven duren.
Als men bovendien wil verhinderen dat de voorwaarden van de minst ontwikkelde landen
uiteindelijk het zeevervoer gaan overheersen, dan mogen de arbeidsvoorwaarden in het zeevervoer
niet op het niveau van de Gemeenschap vastgelegd worden; ze zouden op wereldniveau vastgesteld
moeten worden, bijvoorbeeld bij de Internationale Arbeidsorganisatie (IAO).

In de landen van de Middellandse Zee dreigen de huidige kustvaartdiensten door de liberalisering
vervangen te worden door diensten die internationale trajecten bedienen, wat een vrij ernstige
weerslag op de werkgelegenheid in de sector kan hebben. Om het gevaar zo klein mogelijk te
houden is er een gedetailleerde analyse van de normen voor de bemanning nodig (normen van de
vlagstaat of van het land van bestemming).

Voor de binnenscheepvaart:
De toegangsvoorwaarden tot de markten voor het vervoer van en naar Midden- en Oost-Europa
kunnen een omvangrijke verstoring teweegbrengen in de relaties tussen de economische krachten

die in het goederenvervoer te water werkzaam zijn, zodat er beschermende mechanismen ingesteld
moeten worden om de markten stabiel te houden.
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SINTESE

Em 16 de Outubro de 1996, a Direcgdo-geral de Estudos do Parlamento Europeu incumbiu a
empresa TEMA Grupo Consultor, S.A. de realizar o estudo "Consequéncias sociais da
desregulamentacéo e da liberalizagio no sector dos transportes da UE".

Este estudo visa conhecer e analisar as repercussdes produzidas, ou susceptiveis de serem
produzidas, pelas medidas de liberalizagio e de desregulamentagéo sobre aspectos como o emprego
e as condigdes de trabalho préprias de cada meio de transporte, a seguranca, o ambiente, as
mudangas dos servigos aos utentes, etc., com o fim de facultar elementos de ponderagio e propostas
concretas aos deputados e aos drgaos competentes do Parlamento.

Para esse efeito, foram elaborados questionarios relativos a cada modo de transporte, nos quais se
apresentam perguntas sobre a situagio e as perspectivas em sete grandes dominios de interesse:

- O tecido econémico

- O emprego e as condigdes de trabalho
- A seguranga

- As vias secundarias

- Os utentes

- O ambiente

- Os servigos de infra-estrutura

Os referidos questionarios, previamente submetidos & aprovagdo da Direcgdo-geral de Estudos do
Parlamento Europeu, foram enviados a quatro tipos de organismos, em todos os Estados-membros
da UE:

- autoridades administrativas dos transportes

- associagdes de empresas operadoras dos servigos de transportes, ou, no caso dos
transportes ferroviario e aéreo, as proprias empresas

- associagOes de utentes

- sindicatos de trabalhadores

Foram igualmente enviados questiondrios a diversas associagdes internacionais de empresas, de
utentes e de sindicatos ligadas ao sector dos transportes.

Da analise das respostas recebidas, extrairam-se as conclusdes e deduziram-se as recomendagdes que
passamos a resumir.
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CONCLUSOES

Ha trés questdes que afectam o conjunto do sector dos transportes na sua globalidade. Essas questoes
sdo as seguintes:

- A insuficiente harmonizacdo das condi¢cbes de concorréncia: uma parte muito
significativa dos organismos consultados considera que, na Unido Europeia, subsistem
grandes diferencas entre as diversas regulamentagdes nacionais (regimes fiscais,
legislagoes do trabalho, custos do trabalho, etc.), diferengas essas que geram distorgoes
nas condicGes de concorréncia entre as empresas.

- A exposigdo a concorréncia dos paises menos desenvolvidos ndo pertencentes & Unido
Europeia: a maioria das empresas e dos sindicatos e, em menor medida, as administragdes
fazem notar que os custos menos elevados das empresas dos paises terceiros menos
desenvolvidos (tanto em termos salariais como em encargos sociais) permitem a estes
paises enfrentar uma concorréncia de precos que as empresas da Unido ndo conseguem,
muitas vezes, compensar cCom as suas eventuais vantagens tecnolbgicas ou de
comercializagdo. O emprego, as condig¢des de trabalho e os salarios sdo, afinal de contas,
as variaveis mais afectadas pela reducdo dos custos de produgdo, uma vez que a rigidez
dos restantes custos operativos € significativa.

- A internalizacdo dos custos externos: o debate sobre esta questdo tem longa tradicdo
dentro da UE e revela posigdes opostas. Hd modos de transporte que sdo favoraveis a
abordagem actual da questo, reclamando com insisténcia que esta seja levada a prética,
pois consideram que poderiam beneficiar com isso. Por outro lado, a maioria dos

-representantes dos outros modos de transporte rejeita a referida abordagem dizendo que
ela pretende fazer uma transferéncia artificial do trafego entre os modos.

Passamos, seguidamente, a apresentar os aspectos mais importantes de cada modo de transporte,
analisando-os individualmente.

Transporte rodovidrio de mercadorias

A maioria das associagdes rodoviarias € um numero elevado de administragdes e de sindicatos
prevéem um aumento do niimero de empresas no mercado (nomeadamente das pequenas empresas),
num sector que, na opinido generalizada da maioria dos Estados-membros, jé € caracterizado por
um excesso de oferta. A causa fundamental apontada para este aumento € a existéncia de barreiras
muito baixas para a entrada neste sector.

Todos os tipos de organismos consultados, e muito em especial os sindicatos, sdo muito sensiveis
as condigoes de subcontratagdo no sector. A oferta de transporte para as actividades subcontratadas
provém, geralmente, de transportadores autonomos, cujo poder de negociacdo é muito reduzido,
sendo, por isso, obrigados a efectuar os transportes aos pregos impostos pelo intermediério.
Arriscam-se, por conseguinte, a ndo conseguir cobrir os custos reais, facto que, num contexto de
excesso de oferta, os impele a transgredir as disposicOes relativas ao tempo de conducgédo e a
seguranga, a fim de reduzirem os custos.
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Neste aspecto, o grau de aplicagdo do regulamento sobre as horas de trabalho e de repouso, bem
como das normas de seguranca, no parece satisfazer a imensa maioria dos organismos consultados.

er_ o

Transporte rodoviario de passageiros

As medidas liberalizadoras tomadas pela Unido Europeia ndo incluem os subsectores de actividade
mais sensiveis s questdes sociais, tais como as linhas regulares nacionais ou os transportes urbanos.
O impacte da legislagio comunitéria é, portanto, muito limitado, de acordo com as respostas obtidas.

No que se refere as consequéncias da introdugdo de medidas liberalizadoras nos servigos regulares
ou urbanos nacionais, considera-se geralmente que o modelo britanico € um bom exemplo daquilo
que podera acontecer. Entre as consequéncias mais frequentemente apontadas, podem destacar-se
as seguintes: a dificuldade das pequenas empresas em competir directamente na estrada, a tendéncia
para a concentragao da oferta nas vias radiais mais densas e nas faixas horarias mais rentaveis, a
perda de coordenagdo entre os servigos, a impossibilidade de fazer a sua planificagéo e um nivel
mais baixo de informacgéo aos utentes.

Transporte ferroviario

As empresas e grande niimero de administragbes consideram que as condigdes de concorréncia
intermodal terdo muito mais repercussdes sobre a produtividade e a rentabilidade das empresas
ferroviarias do que a concorréncia intramodal.

A maioria das empresas operadoras e dos sindicatos afirma que o funcionamento das companhias
ferrovidrias como empresas estritamente comerciais deve implicar o abandono de todos os servigos
ou linhas que ndo sejam rentaveis, a ndo ser que os poderes publicos as mantenham, com a
necessaria compensagdo. As linhas de trifego fraco teriam necessidade de operadores com custos
baixos para se manterem abertas, o que podera ser favorecido pela liberalizacdo.

O emprego no sector europeu dos caminhos de ferro tem vindo a diminuir continuamente, desde o
inicio da Gltima década. Varias empresas e, sobretudo, os sindicatos, consideram que as medidas
liberalizadoras e as privatizagdes, tanto em curso como projectadas, podem acelerar a reducio do
pessoal, em especial entre os trabalhadores menos qualificados, visto que praticamente todas as
empresas ferroviarias afirmam ter pessoal excedentario.

Os sindicatos e algumas associagdes de utentes créem que a seguranga ferroviaria pode ser afectada
pela liberalizacdo do acesso as infra-estruturas. Praticamente nenhuma das administragdes e poucas
empresas prevéem uma verdadeira deterioragdo da seguranga ferroviaria.

Transporte aéreo
No que se refere as condi¢des de concorréncia, as questdes que suscitam maiores criticas (em
especial das pequenas companhias e das administragées de tradi¢do mais liberal) sdo a concessio

de licengas a companhias sem condi¢des financeiras suficientes e as subvencgdes estatais a favor das
linhas aéreas.
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Existe um acordo relativo ao aumento da flexibilidade do trabalho e a diminuigio da estabilidade
do emprego, a0 mesmo tempo que a jornada de trabalho tem tendéncia a aumentar ou, na melhor
das hipGteses, para se manter. O emprego diminuiu em algumas categorias e as novas possibilidades
de trabalho ndo surgem de forma igual para todos os tipos de trabalhadores. Quando se efectuam
novos contratos, o nivel dos salarios € mais baixo em muitos casos.

Verificou-se uma diminuigéo significativa dos pregos, mas essa redugéo nao abrange todos os tipos
de servigos e de linhas. Foram adoptadas medidas inovadoras em matéria de pregos, o que levou a
proliferacdo dos tipos de tarifas, enquanto a frequéncia de servicos aumentou de modo evidente.
Estas mudancas geraram, em alguns casos, uma certa confusdo entre os utentes.

A multiplicagdo das ligagdes e do niimero de voos provocou o aumento da congestio e da saturagdo
dos aeroportos. Este facto tem consequéncias para o transporte aéreo €, em grande medida, para a
qualidade do ambiente nas imediagdes dos aeroportos. Algumas administracdes e empresas
salientam que, ainda por cima, se favorece a concentragdo dos investimentos num pequeno nimero
de aeroportos e que os ditos investimentos estio muitas vezes sobredimensionados.

A directiva sobre a liberalizagio dos servigos de terra foi muito criticada por numerosas companhias
aéreas e algumas administragdes, que a consideraram insuficiente. Os sindicatos (bem como algumas
administragdes) fazem notar que estas actividades apresentam riscos de "dumping social". Contudo,
nos casos onde existem diversos fornecedores de servigcos em concorréncia, a reducdo dos pregos
foi significativa, o que torna as exigéncias das companhias aéreas compreensiveis.

Transporte maritimo

Devido a globalizagdo do mercado, as medidas liberalizadoras comunitarias tiveram um impacte
muito limitado, excepto nos paises mediterranicos que se encontram num processo de liberalizagiao
das actividades de cabotagem (Portugal, Espanha, Franca, Italia e Grécia). Os problemas da frota
comunitéria estdo mais ligados a perda de navios sob pavilhdo comunitério e as relacoes externas.
Os pontos de vista mais negativos sobre a evolugdo do sector pertencem aos paises mediterranicos,
que prevéem maior namero de faléncias, excesso de capacidade de transporte, uma concorréncia
destrutiva e efeitos negativos sobre a rentabilidade.

Em geral, as empresas consideram positiva a influéncia dos Registos Especiais ou dos Segundos
Registos em cada Estado-membro, embora estejam cientes de que estes implicam uma situagio de
concorréncia entre os registos comunitarios. Os sindicatos qualificam a incidéncia dos Segundos
Registos de modo muito negativo.

A maioria das empresas prevé que o emprego dos cidaddos comunitarios continuara a diminuir a
medida que os navios mudem de pavilhdo, em fungdo das condi¢des estabelecidas pelos segundos
registos dos Estados-membros.

Em certos casos, foi manifestada alguma preocupagio a respeito das pequenas empresas que poderdo

ter dificuldades devido a conversao das resolugdes nio vinculativas da OMI (Organizagao Maritima
Internacional) em matéria de seguranca em regulamentacdes comunitérias vinculativas.
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As repercussoes da liberalizagdo da cabotagem sobre o trifego com as ilhas parecem estar
dependentes do tipo e das condi¢des das normas que serdo aplicadas em definitivo (normas do pais
de pavilhdo ou normas do pais de acolhimento), a partir de 1999, nas posig¢des relativas & cabotagem
consecutiva (servigos que também tém escalas em portos ndo nacionais) e a cabotagem assistida
(servigos que se ocupam tinica e exclusivamente da cabotagem nacional). Esta opinido é partilhada
pela maioria das administragdes e das empresas dos paises mediterranicos.

A repercussio do mercado interno sobre os portos maritimos parece ser muito limitada e constata-se
uma tendéncia para o aumento da dimensdo dos grandes portos, devido & reorganizacdo das
actividades logisticas e de distribuigdo, que ira previsivelmente continuar no futuro. A liberalizagio
da cabotagem podera levar a que os portos de pequena escala percam trifego em beneficio dos
maiores.

Navegaciio fluvial

As medidas de maior alcance sdo a supressdao do sistema "de turnos", a partir do ano 2000 ¢ a
politica de controlo da capacidade.

Os sindicatos e a quase totalidade das administragdes referem que, em consequéncia da politica de
reforma estrutural do sector, que prevé a eliminagio de cerca de 15% da capacidade de transporte,
o nivel global de emprego no sector também diminuiré e essa diminui¢do serd acompanhada de uma
menor estabilidade do emprego. Acrescentam ainda que o aparecimento no mercado de trabalho de
uma mao-de-obra originaria dos paises da Europa Central e Oriental, cujos custos salariais sdo mais
baixos, ameaga causar profundas alteragdes nas condig¢des de concorréncia.

RECOMENDACOES

A harmonizacdo das condigdes sociais € um tema de debate muito tradicional no seio da UE, onde
existen pontos de vista diametralmente opostos. Contudo, parece claro que o estabelecimento de
condigOes essenciais harmonizadas a nivel da Unido, e que ndo possam ser reduzidas a nivel
nacional, bem como o progresso das medidas de harmonizagao fiscal, evitariam que a competi¢do
levasse a degradagdo das condigdes sociais.

O aumento da precariedade do emprego no sector dos transportes estd em contradi¢cdo com as
exigéncias cada vez maiores a nivel das qualificagdes e especializagGes profissionais. Por
conseguinte, seria conveniente tomarem-se medidas regularizadoras relativamente a politica de
formagdo e aos custos indirectos e ndo salariais do trabalho.

O rigor da penalizagdo das infracgdes € as sangdes impostas variam excessivamente entre os
Estados-membros. Seria, por conseguinte, desejavel que se elaborassem planos de inspecgao
harmonizados, especificando as prioridades e os graus de controlo, e que as sangdes aplicaveis
fossem uniformizadas.
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Perante a internalizagdo dos custos externos, seria desejavel que pelo menos cada modo de
transporte assumisse a totalidade dos custos das infra-estruturas que utiliza, também em fungdo do
grau de utilizagdo, bem como dos custos externos mais significativos.

Seria igualmente desejavel que se constituissem sistemas de informagdo seguros e harmonizados,
contendo os dados mais importantes relativos ao sector (faléncias, acidentes, nivel de emprego, etc.)
e que permitam um controlo adequado da sua evolugio.

Passaremos agora ds recomendagdes especificas relativas a cada modo de transporte.

er o

No transporte rodoviario de mercadorias:

As condigdes qualitativas de acesso ao sector deveriam ser reexaminadas, a fim de garantir
procedimentos financeiros e de gestio adequados em conjunturas adversas, sem que isso implique
a imposicao de barreiras inadmissiveis.

No transporte rodoviério de passageiros:

Do ponto de vista social, a introdugao da concorréncia nos servigos regulares, através de concursos,
parece ser mais adequada do que a concorréncia directa na estrada. O factor essencial nesta matéria
€ a duragdo do periodo de concessdo, que deve ser curto, para que a concorréncia seja possivel, mas
suficiente, todavia, para que a empresa possa obter beneficios das melhorias de comercializagdo e
de gestdo que eventualmente introduza.

No transporte ferroviario:

A redefini¢do do servico que o caminho-de-ferro deve prestar, a reorganizagio dos recursos
humanos ou o esforgo de investimento para eliminar os obstaculos a interoperabilidade da rede
europeia e para modernizar esta iltima devem ser acompanhadas de planos sociais que reduzam ao
minimo as repercussdes sobre os ferroviarios. Os referidos planos sociais deverdo incluir medidas
como a redugdo da jornada de trabalho, para limitar o excesso de pessoal, fundos de indemnizagio,
programas de formagdo e de reconversao, etc.. Sera igualmente necessario definir o quadro das
relagGes de trabalho no sector, sem esquecer o problema da multiplicidade de empresas operadoras.

A prevencéo dos riscos mais importantes no trafego ferroviario exige regras muitas severas de
acesso a rede e o controlo eficaz da sua aplicagao.

No transporte aéreo:

O congestionamento das faixas horarias mais solicitadas ndo pode ser unicamente solucionado com
um aumento do nimero de pistas. E igualmente necessario racionalizar os procedimentos e as
técnicas de controlo aéreo. Além disso, os poderes publicos ndo dispdem aparentemente dos meios
necessarios para agir nos casos em que as companhias adoptem politicas incorrectas em matéria de
faixas horarias ou de horarios.
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A deslocalizagdo das actividades para paises ndo membros da Unido Europeia ainda é um fenémeno
muito restrito, mas que podera atingir dimensdes maiores no futuro, facto que torna o seu controlo
necessario, sobretudo se considerarmos que a deslocalizagio afecta essencialmente os trabalhadores
menos qualificados das companhias aéreas.

Seria desejavel uma maior harmonizagao das normas técnicas de seguranca, reunindo as actividades
das diversas autoridades nacionais de aviagdo civil dos Estados-membros numa tanica autoridade
europeia de aviagéo civil e tendo sobretudo em conta o controlo da qualificagdo do pessoal e dos
procedimentos nas operagdes de manutengao.

No transporte maritimo:

Enquanto, na Unido Europeia, as condigdes de trabalho continuarem a ser diferentes das aplicadas
em outros paises, a diminui¢ao do niimero de navios sob pavilhdo comunitirio continuara. Se, além
disso, quisermos evitar que as condigdes prevalecentes nos paises menos desenvolvidos acabem por
dominar o transporte maritimo, as condigdes de trabalho neste sector ndo podem ser negociadas a
nivel comunitério. Deverdo ser, por conseguinte, estabelecidas a nivel mundial, por exemplo no seio
da Organizagdo Internacional do Trabalho (OIT).

Nos paises mediterranicos, os actuais servicos de cabotagem correm o risco de ser substituidos,
devido a liberalizagdo, por servigos de cabotagem consecutivos com trajectos internacionais, o que
poderd gerar repercussoes bastante graves para o emprego no sector. Para minimizar essa
possibilidade, € necessario proceder a uma analise minuciosa das normas a aplicar a tripulacio
(normas do pais de pavilhdo ou normas do pais de acolhimento).

Na navegacéo fluvial:
As condigdes de abertura dos mercados de origem e de destino dos paises da Europa Central e
Oriental poderdo perturbar consideravelmente as relagdes entre os agentes envolvidos no transporte

das mercadorias por via navegavel, o que torna necesséria a criagdo de mecanismos de salvaguarda
da estabilidade dos mercados.
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SAMMANFATTNING

Den 16 oktober 1996 gav Europaparlamentets generaldirektorat f6r forskning i uppdrag till Tema
Grupo Consultor S.A. att genomféra en studie om ”Sociala konsekvenser av avregleringen och
liberaliseringen inom Europeiska unionens transportsektor”.

Denna studie innehdller information om och en analys av de &terverkningar som de olika
liberaliserings- och avregleringsitgirderna har eller kan komma att fa i friga om sysselsittning och
arbetsvillkor inom varje transportsitt, miljo, férdndringar i tillhandahdllandet av tjdnster till
anvindarna etc., med malet att bidra med bedomningar och konkreta forslag till parlamentets
ledamoter och behoriga organ.

1 detta syfte har man utarbetat frigeformulir for varje enskilt transportsitt, dir man stillt fragor
angédende radande situation och framtidsutsikter inom sju betydande intresseomraden:

- Ekonomisk struktur

- Sysselsittning och arbetsvillkor
- Sidkerhet

- Sidovigar

- Anvindare

- Milj6

- Infrastrukturtjédnster

Dessa frageformulir, som har godkints av Europaparlamentets generaldirektorat for forskning, har
sedan skickats till fyra typer av organ i samtliga Europeiska unionens medlemsstater:

- Administrativa transportmyndigheter

— ° Sammanslutningar av foretag som tillhandahéller transporttjénster eller, nir det
giller jarnvigs- och lufttransporter, foretagen i sig.

- Anvindarorganisationer

- Fackforeningar

Frigeformuliren har ocksd distribuerats till olika internationella fOretagar-, anvindar- och
fackféreningar med koppling till transportomradet.

Efter att ha analyserat mottagna svar har man dragit slutsatser och stdllt samman de
rekommendationer som redovisas i foljande.
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SLUTSATSER
Fo6ljande tre fragor rorde i princip transportsektorn i sin helhet.

- Bristande harmonisering av konkurrensvillkor: En mycket stor del av de tillfragade
organisationerna tycker att stora skillnader i frdga om nationell lagstiftning
(skattesystem, arbetslagar, arbetskraftskostnader etc.) kvarstir inom Europeiska
unionen, vilket skapar storningar i konkurrensvillkoren mellan féretagen.

- Mote med konkurrens frdn mindre utvecklade liander som inte ingar i EU:
Huvuddelen av foretagen och fackféreningarna, och i en mindre grad dven de
administrativa myndigheterna, pekar pa det ldgre kostnadslidget hos foretag fran
mindre utvecklade linder (bide nir det giller 16neniva och sociala avgifter), vilket
gor det mojligt for dessa att priskonkurrera i en grad som EU-foretagen i manga fall
inte kan méta med sina eventuella férdelar i friga om teknik och marknadsforing.
Sysselsittning, arbetsvillkor och loner &r i slutdndan de faktorer som péaverkas mest
av minskade produktionskostnader med tanke pé att rigiditeten hos Ovriga
verksamhetskostnader dr anmiérkningsvird.

- Internaliseringen av externa kostnader: Debatten i denna frdga har en ldng tradition
inom EU och uppvisar klara motséttningar. Inom vissa transportsitt & man positiv
till den nuvarande hallningen i fragan och kraver med fasthet att den skall omsittas
i praktiken, eftersom man anser att man skulle kunna dra férdel av den. I gengéld
forkastar de flesta representanter for Ovriga transportsitt denna héllning med
motiveringen att den bara innebdr en artificiell Gverféring av trafik mellan
transportsatten.

Hir foljer en presentation och enskild analys av mer anmirkningsvirda aspekter for varje
transportsitt.

Varutransporter pa vag

Huvuddelen av vigtransportféreningarna och ett stort antal myndigheter och fackféreningar tror pa
en Okning av antalet foretag pd marknaden (framfor allt av smé foretag) inom en sektor som enligt
det allmidnna synsittet i de flesta medlemsstaterna redan karaktiriseras av Overutbud. Som
huvudorsak till denna 6kning pekar man pa de mycket laga hindren fér intréde till denna sektor.

Alla typer av tillfragade organisationer — och i synnerhet fackféreningarna — &r vil medvetna om
villkoren for att lagga ut verksamhet pa entreprenad inom denna sektor. Utbudet av transporter i
form av entreprenadverksambhet hérrdr i allminhet fran sjélvstindiga dkare vars forhandlingsposition
ir mycket svag. De dr tvungna att 4ta sig transporter till det pris som anges av transportférmedlaren.
De riskerar ddrmed att inte kunna técka sina verkliga kostnader, vilket i samverkan med Gverutbudet
tvingar dem att bryta mot gillande bestimmelser om kortider och sékerhet for att pa s sitt minska
kostnaderna.
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I detta avseende tycks en mycket stor majoritet av de tillfrigade organisationerna vara
otillfredsstilida med tillimpningen av sdkerhetsnormer och gillande bestimmelser for arbets-
respektive viloperioder.

Passagerartransporter pa vig

De liberaliseringsitgirder som har vidtagits av Europeiska unionen giller inte de
verksamhetssektorer som &r mest kiinsliga ur samhillets synvinkel, sdsom reguljir nationell
linjetrafik eller stadstrafik. Konsekvenserna av gemenskapslagstiftningen dr dédrfoér mycket
begrinsade enligt de svar som erhallits.

Nir det giller konsekvenserna av att vidta liberaliseringstgirder inom dessa tva verksamheter anser
man i allmiinhet att den brittiska modellen tjdnar som ett gott exempel pa vad som kan komma att
ske. Bland de konsekvenser som oftast pekas ut kan foljande nimnas: Svérigheten for sma foretag
att konkurrera direkt pé viigarna, tendensen att utbudet koncentreras till de mest trafikerade vigarna
och de mest l1onsamma tidpunkterna, den férlorade samordningen av tjinsterna, omdjligheten att
planera dem samt simre information till anvindarna.

Jarnvagstransporter

Foretagen och ett stort antal myndigheter anser att villkoren for konkurrens mellan olika
transportsitt kommer att f4 mycket storre aterverkningar pa jarnvigsforetagens produktivitet och
l6nsamhet 4n sjdlva konkurrensen.

Huvuddelen av de féretag som bedriver jarnvigstransporter och av fackforeningarna bekriftar att
jarnvigsforetagen om de skall fungera som strikt affarsmiéssiga foretag maste ligga ned alla
oldnsamma tjinster och linjer, sivida de inte fr n6dvandigt stdd fran statsmakten. De linjer som
har liten trafik behdver verksamhetsutévare med ldga kostnader for att kunna hallas 5ppna, vilket
skulle frimjas av liberaliseringen.

Sysselsdttningen inom den europeiska jarnvigssektorn minskar oavbrutet sedan bérjan av 1980-talet.
Ett visst antal foretag och framfor allt fackforeningar anser att liberaliseringsdtgirder och
privatiseringar, bide pigdende och planerade, kan komma att medftra en accelerering av
personalindragningarna, framfér allt av ldgutbildad arbetskraft, eftersom praktiskt taget alla
jarnvigsforetag sdger sig ha dvertalig arbetskraft.

Fackforeningama och nigra anviindarorganisationer anser att sikerheten pd jirnvéigarna kan komma

att paverkas av liberaliseringen av tilltrddet till infrastrukturen. Praktiskt taget ingen myndighet och
fa foretag ser ndgon verklig risk for forsémringar av sikerheten.

Lufttransporter
Nir det giller konkurrensvillkoren rér de fragor som drar 4t sig mest kritik (framfor allt av de smé

foretagen och av de myndigheter som har den mest liberala traditionen) tillstindsgivning till féretag
med otillfredsstillande finansiella férhdllanden och statligt stod till flygbolag.
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Det radet enighet arbetets Gkade flexibilitet och sysselsittningens minskade stabilitet, och
arbetsdagen har en tendens att 6ka eller i bista fall vara ofrdndrad. Sysselsdttningen har i vissa
kategorier minskat och nya méjligheter uppstar inte i samma omfattning for alla kategorier av
16ntagare. Nir nya kontrakt ges till kdnna 4r l6nenivén i manga fall ligre.

Det har skett en avsevird prisminskning, men denna minskning giller inte alla typer av tjdnster eller
linjer. Man har vidtagit nyskapande atgirder pé prisomréidet, vilket har lett till en profilering av
olika pristyper, och turtitheten har Gkat markant. Dessa variationer har i vissa fall skapat en viss
forvirring bland anvéndarna.

Det 6kade antalet férbindelser och den dkade turtitheten har orsakat en dkad triingsel och miittnad
pa flygplatserna. Detta har dterverkningar pa flygtransportomridet och i hog grad ocksa pd miljén
kring flygplatserna. Vissa myndigheter och foretag anser att man dessutom frimjar en koncentration
av investeringar i ett litet antal flygplatser och att dessa investeringar ofta ir 6verdimensionerade.

Direktivet om liberalisering av marktjénster har kritiserats hart av manga flygbolag och av nigra
myndigheter eftersom man anser direktivet vara otillrickligt. Fackforeningarna (och nigra
myndigheter) papekar att dessa aktiviteter utgér en risk for social dumpning. I de fall flera foretag
konkurrerar om tillhandahallandet av dessa tjdnster har prisminskningarna dock varit betydande,
vilket gor flygbolagens krav forstaeliga.

Sjotransporter

Pa grund av denna marknads globala karaktir har gemenskapens liberaliseringsitgirder haft en
mycket begrénsad inverkan med undantag for Medelhavslianderna, som for narvarande haller pa att
liberalisera sin kustfart (Portugal, Spanien, Frankrike, Italien och Grekland). Gemenskapsflottans
problem hirror framfor allt fran forlusten av fartyg under gemenskapsflagg och frin externa
relationer. Den mest negativa synen pa sektorns utveckling har man i Medelhavslinderna, som
befarar en 6kning av antalet konkurser, ett Gverskott i fraga om transportkapacitet, en destruktiv
konkurrens och negativa effekter pa I16nsamheten.

Foretagen ser i allménhet positivt pd effekterna av specialregistren eller andraregistren i varje
medlemsstat, &ven om man dr medveten om att de innebdr konkurrens mellan gemenskapsregistren.
FackfOreningarna ser mycket negativt pa effekterna av andraregistren.

Flertalet fGretag anser att antalet anstidlida gemenskapsmedborgare kommer att fortsitta att minska
allt eftersom fartygen byter flagg till foljd av de villkor som uppstir genom medlemsstaternas
andraregister.

I vissa fall pekar man pé de smé foretagens problem, eftersom dessa kan fa svarigheter till f61jd av
konverteringen av Internationella sjofartsorganisationens icke bindande resolutioner i friga om
sdkerhet till bindande gemenskapsforordningar.

Den liberaliserade kustfartens aterverkningar pa otrafiken tycks bero pé typen av och villkoren for

de normer (flagglandets respektive destinationslandets normer) som definitivt kommer att tillimpas
fran och med 1999 for kustfart som enbart betjinar nationella hamnar och kustfart som ocksa
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anloper icke nationella hamnar. Denna syn delas av de flesta myndigheter och foretag i
Medelhavslianderna.

Den inre marknadens effekter pa hamnarna verkar vara mycket begrinsad, och man konstaterar en
tendens till storleks6kning hos de stora hamnama till foljd av omorganiseringen av logistiska
aktiviteter och distribution — en utveckling som forvintas fortga i framtiden. Liberaliseringen av
kustfarten kan medfora en minskad trafik i de mindre hamnarna till f6rman for de storsta.

Inre sjofart

De atgirder som har stirst betydelse pa detta omrade utgors av avskaffandet av turordningssystemet
fran ar 2000 och den politik som gar ut pa kapacitetskontroll.

Som konsekvens av omstruktureringspolitiken for sektorn, vilken innebir en eliminering av ungefir
15 % av flottans kapacitet, menar fackféreningarna och nistan samtliga myndigheter att den totala
sysselsdttningen inom sektorn ocksd kommer att minska. Denna minskning kommer att atfljas av
en minskad stabilitet pd sysselsittningsomradet. De tilldgger att det faktum att arbetsmarknaden har
utokats pd med arbetskraft fran de central- och Gsteuropeiska linderna — dir 16nekostnaderna &r
ldgre — innebir ett hot om langtgdende foridndringar av konkurrensvillkoren.

REKOMMENDATIONER

Harmoniseringen av de sociala villkoren ir inom EU en mycket traditionell diskussionsfriga med
radikala meningsskiljaktigheter. Icke desto mindre verkar det som om inforandet av i huvudsak
harmoniserade sociala villkor inom hela unionen, och som inte kan begrinsas pa nationell niva,
likavil som de Okade atgérderna for harmonisering pa skatteomrédet skulle innebéra att man lyckas
undvika att inriktningen mot en 6kad konkurrens medfor ndgon forsdmring av de sociala villkoren.

Den 6kade osidkerheten pa sysselsittningsomridet inom transportsektorn stir i motsats till de allt
hoégre kraven pa kvalifikationer och yrkesspecialisering.

Foljaktligen ér det limpligt att vidta regelmissiga atgirder inom utbildningspolitiken och i friga om
indirekta arbetskostnader som inte ror l6nerna.

Den grad i vilken man beivrar Gvertridelser och vidtar sanktioner varierar alltfr mycket mellan
medlemsstaterna. Det vore dirfor 6nskvirt att man utarbetar harmoniserade inspektionsplaner — dir
man specificerar prioriteringar och kontroligrad — och infor enhetliga sanktioner.

Nir det giller internaliseringen av externa kostnader vore det dnskvirt att varje transportsitt
dtminstone patar sig samtliga kostnader for den infrastruktur man utnyttjar — och dé som funktion
av nyttjandegrad — likavil som de viktigaste externa kostnaderna.
Det vore ocksé 6nskvirt att man upprittar sikra och harmoniserade informationssystem, som skulle
innehilla viktigaste uppgifterna om sektorn (konkurser, olyckor, sysselsittningsnivé etc) och som
skulle medge en tiliricklig kontroll av dessa faktorers utveckling.

Hirefter foljer specifika rekommendationer for varje transportsitt.
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For varutransport pa vag

De kvalitativa villkoren for tilltrdde till sektorn bor dnyo ses 6ver for att man skall kunna garantera
att finansiella och administrativa forfaranden fungerar under olika konjunkturligen, utan att detta
far medfora att det uppstar orimliga hinder for intride.

For passagerartransport pa vag

Ur social synvinkel verkar det inom den reguljira trafiken vara limpligare att infora konkurrens
genom anbudsforfaranden snarare @n direkt konkurrens pd vigarna. Nyckelfaktorn ligger i
koncessionstidens varaktighet, vilken bor vara kort for att méjliggora konkurrens men samtidigt
tillrédckligt lang for att ett foretag med koncession skall kunna gora fortjénster pa de forbittringar
i frdga om marknadsforing och administration som det kan tinkas inféra.

For jarnvagstransporter

Omdefinieringen av den verksamhet som jirnvigarna skall tillhandahélla, omstruktureringen av
arbetskraften samt investeringsinsatserna for att modernisera och eliminera hinder for samtrafik pa
det europeiska jérnviagsnitet, bor dtfoljas av sociala planer som reducerar dterverkningarna for de
anstillda inom sektorn till ett minimum. Dessa sociala planer bor innehdlla dtgirder sdsom
arbetstidsforkortning for att minska antalet Gvertaliga, ersittningsfonder, utbildnings- och
omskolningsprogram etc. Man miste ocksa definiera en ram for sektorns arbetsmarknadsrelationer,
utan att bortse fran problemet med méngfalden av féretag som bedriver jirnvigstrafik.

For att forebygga de storsta riskerna inom jérnviégstrafiken krdvs mycket strikta regler for tilltride
till jrnvéigsnitet samt en effektiv kontroll av deras tillimpning.

For lufttransporter

Tringseln under de mest efterfragade landnings- och starttiderna kan inte enbart bemotas med en
okning av antalet landningsbanor. Man maste ocksa rationalisera flygkontrollens férfaranden och
teknik. Dessutom verkar det som om myndigheterna inte har erforderliga medel fér att agera i de
fall som flygbolagen tillimpar en inkorrekt policy i friga om landnings- och starttider eller
tidtabeller.

Omlokalisering av verksamheter till linder utanfér EU ar dnnu ett mycket begrénsat fenomen, men
kan komma att nd en storre omfattning i framtiden. Detta skulle kriva kontroll pd omradet, framfor
allt om man beaktar att omlokaliseringen i forsta hand drabbar flygbolagens mindre kvalificerade
arbetstagare.

En mer langtgdende harmonisering av tekniska normer och sidkerhetsnormer vore 6nskvird, vilket
skulle ske genom att man samlar medlemsstaternas olika nationella civila luftfartsmyndigheter i en
enda europeisk myndighet for civil luftfart. Harmoniseringen skulle framfor allt rora kontrollen av
personalens kvalifikationer och forfaranden som ror underhallsverksambhet.
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For sjotransporter -

S4 linge som skillnaderna i arbetsvillkor mellan Europeiska unionen och andra lédnder kvarstir
kommer minskningen av antalet fartyg under gemenskapsflagg att fortsdtta. Om man dessutom vill
undvika att de villkor som giller i mindre utvecklade ldnder i slutdndan skall komma att dominera
sjofarten kan man inte forhandla om arbetsvillkoren inom sjétransportsektorn pa gemenskapsniva.
De bor faststillas pa global niv3, exempelvis inom Internationella arbetsorganisationen (ILO).

Till f6ljd av liberaliseringen riskerar befintliga kustfartslinjer i Medelhavsldnderna att erséttas av
internationella linjer som anléper samma hamnar, vilket skulle kunna medfora relativt svira
konsekvenser for sysselsidttningen inom sektorn. For att minimera detta krdvs en minuti6s analys
av de bestimmelser som skall tillimpas pa besittningen (de bestimmelser som giller i flagglandet
eller de som giller i det land vars hamnar anl6ps).

For inlandssjofarten
Villkoren for att 6ppna marknaderna for trafik till och fran de central- och &steuropeiska linderna
kan avsevirt stira relationerna mellan berorda aktorer inom sektorn for varutransport pé de inre

vattenvigarna, vilket gér det nodvindigt att skapa en mekanism for att bevara stabiliteten pa
marknaderna.
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