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19. Wahlperiode 26.06.2016

Beschlussempfehlung und Bericht
des Ausschusses fur Verkehr und digitale Infrastruktur (15. Ausschuss)

a) zu der Unterrichtung durch die Bundesregierung
— Drucksache 19/1252 Nr. C 54 —

Vorschlag fir eine Verordnung des Europdischen Parlaments und des
Rates zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 1071/2009 und der
Verordnung (EG) Nr. 1072/2009 im Hinblick auf ihre Anpassung an die
Entwicklungen im Kraftverkehrssektor

KOM(2017) 281 endg.; Ratsdok. 9668/17

b) zu der Unterrichtung durch die Bundesregierung
— Drucksache 19/1252 Nr. C 56 —

Vorschlag fir eine Verordnung des Europdaischen Parlaments und des
Rates zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 561/2006 hinsichtlich der
Mindestanforderungen in Bezug auf die maximalen téaglichen und
wochentlichen Lenkzeiten, Mindestfahrtunterbrechungen sowie taglichen
und wochentlichen Ruhezeiten und der Verordnung (EU) Nr. 165/2014 in
Bezug auf die Positionsbestimmung mittels Fahrtenschreibern

KOM(2017) 277 endg.; Ratsdok. 9670/172

Von einer Drucklegung der Anlagen des Ratsdokuments wird abgesehen; diese sind in der bundestags-
internen EU-Datenbank EuDoX unter Ratsdok. 9668/17 abrufbar.

Von einer Drucklegung der Anlagen des Ratsdokuments wird abgesehen; diese sind in der bundestags-
internen EU-Datenbank EuDoX unter Ratsdok. 9670/17 abrufbar.
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c) zu der Unterrichtung durch die Bundesregierung
— Drucksache 19/1252 Nr. C 57 -

Vorschlag fur eine Richtlinie des Europaischen Parlaments und des Rates
zur Anderung der Richtlinie 2006/22/EG beziglich der
Durchsetzungsanforderungen und zur Festlegung spezifischer Regeln im
Zusammenhang mit der Richtlinie 96/71/EG und der Richtlinie 2014/67/EU
fur die Entsendung von Kraftfahrern im Stralenverkehrssektor

KOM(2017) 278 endg.; Ratsdok. 9671/173

hier: Stellungnahme gegeniber der Bundesregierung gemal Artikel 23
Absatz 3 des Grundgesetzes

A. Problem

In den Trilog-Verhandlungen zwischen dem Rat der Européischen Union, dem
Europaischen Parlament und der Europédischen Kommission soll eine Einigung
im Sinne der Vorschldge des Europdischen Parlaments erreicht werden.

B. Lésung

Stellungnahme gegeniiber der Bundesregierung gemal Artikel 23 Absatz 3, mit
der die Bundesregierung aufgefordert wird, sich in dem nun folgenden Trilog mit
aller Kraft fiir eine schnellstmégliche Einigung entlang der MaRgaben des Euro-
paischen Parlaments einzusetzen und dabei prioritdr anzustreben, dass die Entsen-
derichtlinie fur Lkw-Fahrerinnen und -Fahrer ab dem 1. Tag grundsétzlich gilt,
unter Berlcksichtigung angemessener und kontrollierbarer Ausnahmen und auch
bezogen auf Kabotage; das Verbringen der regelméBigen wochentlichen Ruhezeit
in der Fahrerkabine (45-Stunden-Ruhe) verboten bleibt; fur die Lkw-Fahrerinnen
und -Fahrer das Recht geschaffen wird, regelmaRig an ihren Wohnort oder einen
Ort ihrer Wahl zuriickzukehren; der intelligente Tachograph schnell Pflicht wird,
auch flr Fahrzeuge ab 2,4t zGG; die Niederlassungskriterien auf Glitertransport-
unternehmen angewendet werden, auch wenn sie ausschlielich Fahrzeuge ab 2,4t
bis 3,5t zGG einsetzen; das Geschaftsmodell der systematischen Kabotage durch
geeignete MaRnahmen unterbunden wird und die EU-Kommission die Uberprii-
fung, ob geeignetere Vorschriften fir Busfahrer im Gelegenheitsverkehr erlassen

3 vVon einer Drucklegung der Anlagen des Ratsdokuments wird abgesehen; diese sind in der bundestags-

internen EU-Datenbank EuDoX unter Ratsdok. 9671/17 abrufbar.
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werden konnen, zeitnah beginnt, damit sich das EU-Parlament zwei Jahre nach
Inkrafttreten der Anderungen damit befassen kann.

Annahme einer Stellungnahme gegeniiber der Bundesregierung geman
Artikel 23 Absatz 3 des Grundgesetzes mit den Stimmen der Fraktionen
CDUI/CSU, SPD, AfD und BUNDNIS 90/DIE GRUNEN gegen die Stimmen
der Fraktion der FDP bei Stimmenthaltung der Fraktion DIE LINKE.

C. Alternativen
BloRe Kenntnisnahme von den Unterrichtungen.

D. Kosten
Wurden nicht erortert.
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Beschlussempfehlung

Der Bundestag wolle beschlieRen,

in Kenntnis der Unterrichtung auf Drucksachen 19/1252, Nr. C 54, Nr. C 56 und
Nr. C 57 folgende Entschliefung anzunehmen:

»l.  Der Deutsche Bundestag begrii3t die Zustimmung des Europdischen Parla-
ments zu besseren Bedingungen fur Lkw-Fahrende in Europa. Fur das von
der EU-Kommission vorgeschlagene Mobilitatspaket mit Regelungen zu
Lenk- und Ruhezeiten, Kabotage und Entsendung wurden gute Kompro-
misse gefunden. Fairere Arbeits- und Wettbewerbsbedingungen im europdi-
schen Transportgewerbe kénnen damit erreicht werden.

Im Beschluss des Europdischen Parlaments finden sich flir den Deutschen
Bundestag bedeutsame Aspekte beriicksichtigt: Lkw sollen alle vier Wochen
an den Firmensitz zuriickkehren miissen; die 14-Tage-Referenz fir die Ein-
haltung der Ruhezeiten soll erhalten bleiben; die regulére wochentliche Ru-
hezeit von 45 Stunden soll weiterhin nicht im Fahrerhaus verbracht werden
durfen; die Entsenderichtlinie soll ab dem ersten Tag auch fiir Lkw-Fahre-
rinnen und -Fahrer gelten. Sinnvolle Ausnahmen zur letztgenannten Regel
fur bilaterale Verkehre und reinen Transit mit maximal einer Be- oder Ent-
ladung je Strecke sind ebenfalls ausdriicklich zu begriiBen. Insbesondere die
beschleunigte Digitalisierung des Transportgewerbes und der intelligente
Tachograf werden die Kontrolle der Sozialvorschriften erheblich verbessern.
Die Tachografenpflicht soll auch auf die kleinen Transporter ab 2,4 Tonnen
ausgeweitet werden. Die zum Mobilitatspaket gehérenden Regelungen ge-
gen Briefkastenfirmen sind von ebenso groRer Bedeutung.

Die Kompromisslinie des Européischen Parlaments entspricht den Erwartun-
gen des Deutschen Bundestages und unterscheidet sich nur in wenigen Punk-
ten von der Allgemeinen Ausrichtung des EU-Verkehrsministerrates vom 5.
Dezember 2018.

Der Bundestag begrift ferner, dass das Europdische Parlament anerkennt,
dass die Bedrfnisse der Fahrer im Glterverkehr und im Personen-Gelegen-
heitsverkehr unterschiedlich sind. Diese miissen entsprechend bericksichtigt
werden.

Wird in den nun folgenden Trilog-Verhandlungen zwischen dem Rat der Eu-
ropéaischen Union, dem Européischen Parlament und der Européischen Kom-
mission eine Einigung im Sinne der Vorschldge des Européischen Parla-
ments erreicht, kann Sozialdumping, Nomadentum und tberfullten Parkpléat-
zen endlich angemessen begegnet werden. Die massive Rechtsunsicherheit
bzgl. der Entsenderichtlinie kann beendet werden und durch die schnellere
verpflichtende Nutzung von intelligenten Fahrtenschreibern im internationa-
len Transport kdnnen die Entsendungsregeln, die Lenk- und Ruhezeiten und
die Kabotage effektiver kontrolliert werden.

Il. Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf, sich in dem nun
folgenden Trilog mit aller Kraft fur eine schnellstmégliche Einigung entlang
der MaRgaben des Europdischen Parlaments einzusetzen.

Prioritér ist dabei anzustreben, dass

1. die Entsenderichtlinie fur Lkw-Fahrerinnen und -Fahrer ab dem 1. Tag
grundsétzlich gilt, unter Beruicksichtigung angemessener und kontrol-
lierbarer Ausnahmen und auch bezogen auf Kabotage;
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2. das Verbringen der regelméBigen wochentlichen Ruhezeit in der Fah-
rerkabine (45-Stunden-Ruhe) verboten bleibt;

3.  fir die Lkw-Fahrerinnen und -Fahrer das Recht geschaffen wird, regel-
maRig an ihren Wohnort oder einen Ort ihrer Wahl zuriickzukehren;

4.  der intelligente Tachograph schnell Pflicht wird, auch fur Fahrzeuge ab
2,4t zGG;

5. die Niederlassungskriterien auf Gutertransportunternehmen angewen-
det werden, auch wenn sie ausschlieflich Fahrzeuge ab 2,4t bis 3,5t
zGG einsetzen;

6. das Geschaftsmodell der systematischen Kabotage durch geeignete
MaRnahmen unterbunden wird;

7. die EU-Kommission die Uberpriifung, ob geeignetere Vorschriften fir
Busfahrer im Gelegenheitsverkehr erlassen werden kénnen, zeitnah be-
ginnt, damit sich das EU-Parlament zwei Jahre nach Inkrafttreten der
Anderungen damit befassen kann.“

Berlin, den 26. Juni 2019

Der Ausschuss fur Verkehr und digitale Infrastruktur

Cem Ozdemir Florian ORner Udo Schiefner
Vorsitzender Berichterstatter Berichterstatter



Drucksache 19/11192 -6- Deutscher Bundestag — 19. Wahlperiode

Bericht der Abgeordneten Florian ORBner und Udo Schiefner

I.  Uberweisung

zu a)

Die Unterrichtung auf Drucksache 19/1252, Nr. C 54 wurde am 16. Mdrz 2018 gemal? 8 93 der Geschaftsordnung
an den Ausschuss fur Verkehr und digitale Infrastruktur zur federfiihrenden Beratung sowie an den Ausschuss fir
Recht und Verbraucherschutz, den Ausschuss fur Wirtschaft und Energie und an den Ausschuss fiir die Angele-
genheiten der Europdischen Union zur Mitberatung Gberwiesen.

zu b)

Die Unterrichtung auf Drucksache 19/1252, Nr. C 56 wurde am 16. Marz 2018 gemal? 8 93 der Geschaftsordnung
an den Ausschuss fur Verkehr und digitale Infrastruktur zur federfiihrenden Beratung sowie an den Ausschuss fur
Arbeit und Soziales, den Ausschuss fiir Tourismus und an den Ausschuss fiir die Angelegenheiten der Européi-
schen Union zur Mitberatung iberwiesen.

zu c)

Die Unterrichtung auf Drucksache 19/1252, Nr. C 57 wurde am 16. Mérz 2018 gemal § 93 der Geschaftsordnung
an den Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur zur federfiihrenden Beratung sowie an den Ausschuss fur
Recht und Verbraucherschutz, den Ausschuss fir Arbeit und Soziales, den Ausschuss fur Tourismus und an den
Ausschuss flr die Angelegenheiten der Européischen Union zur Mitberatung tberwiesen.

Die drei Vorlagen waren dem Ausschuss fur Verkehr und digitale Infrastruktur bereits in der 18. Wahlperiode zur
federfiihrenden Beratung sowie einem Teil der vorgenannten Ausschiisse zur Mitberatung Uberwiesen worden
(Drucksache 18/13050).

Il.  Wesentlicher Inhalt der Vorlagen

zu a)

Der Verordnungsvorschlag unter a) ist Teil des sog. Mobility Packages, dessen iibergeordnetes Ziel darin besteht,
das gute Funktionieren des Kraftverkehrsbinnenmarkts zu fordern und in diesem Effizienz und Wettbewerb zu
steigern. Im Wesentlichen geht es bei der Verordnung um die Vereinfachung und Prézisierung des geltenden
Rechtsrahmens sowie dessen konsequentere Durchsetzung. Inhaltliche Schwerpunkte des Vorschlags sind in Be-
zug auf die Verordnung (EG) Nr. 1071/2009 die Ausdehnung des Anwendungsbereichs der Verordnung auf
leichte Nutzfahrzeuge unter 3,5 t, die Prézisierung der Anforderungen an die Niederlassung in einem Mitglied-
staat, die Prazisierung der Anforderungen an die Bewertung der Zuverlassigkeit und die Bedingungen fur die
Verwaltungszusammenarbeit zwischen den Mitgliedstaaten. In Bezug auf die Verordnung (EG) Nr. 1072/2009
liegen die inhaltlichen Schwerpunkte auf der Prazisierung der Kabotageregelungen und der Einfihrung von Kon-
trollsystemen zur Einhaltung der Kabotagebestimmungen.

zu b)

Der Verordnungsvorschlag unter b) ist ein weiterer Teil des sog. Mobility Packages. Die vorgesehenen Anderun-
gen der Verordnungen 561/2006 und 165/2014 (Sozialvorschriften) sollen vorwiegend dem Problem einer unzu-
reichenden Durchsetzung der bestehenden Vorschriften auf diesem Gebiet begegnen, sowie fir Klarstellungen
sorgen. Klargestellt werden soll unter anderem, dass die regelméaRigen wochentlichen Ruhezeiten von mindestens
45 Stunden nicht im Fahrzeug verbracht werden diirfen. Der Arbeitgeber soll verpflichtet werden, dem Kraftfahrer
eine geeignete Unterkunft mit angemessenen Schlafmdglichkeiten und sanitdren Einrichtungen bereitzustellen,
wenn der Fahrer die Ruhezeit nicht am Wohnort oder an einem Ort seiner Wahl verbringen kann. Der Vorschlag
sieht auch vor, die wichentlichen Ruhezeiten innerhalb eines Zeitraumes von vier aufeinanderfolgenden Wochen
flexibler handhaben zu kénnen, indem erst nach zwei reduzierten wochentlichen Ruhezeiten (jeweils mindestens



Deutscher Bundestag — 19. Wahlperiode -7- Drucksache 19/11192

24 Stunden) eine regelmaRige wochentliche Ruhezeit (min. 45 Stunden) eingelegt werden muss. Im Ubrigen soll
die Zusammenarbeit der Verwaltungsbehorden sowie der Daten- und Informationsaustausch zwischen den Mit-
gliedstaaten ausgebaut werden.

zu c)

Auch der Verordnungsvorschlag unter c) ist Teil des sog. Mobility Packages. Es geht hier um Mindestbedingun-
gen fur die Durchfiihrung der Sozialvorschriften und um sektorspezifische Regelungen fiir die Anwendung der
Entsenderichtlinie (RL 96/71/EG) und der Durchsetzungsrichtlinie zur Entsendrichtlinie (RL 2014/67/EU) im
Bereich des Stralenglterverkehrs. Die Anwendung der brancheniibergreifend angelegten arbeitsrechtlichen
Richtlinien 96/71/EG und 2014/67/EU soll durch eine sektorspezifische Regelung starker den Bedirfnissen der
Branche angepasst werden und es soll fiir Rechtsklarheit gesorgt werden. Dabei soll zwischen den Arbeitsbedin-
gungen fur Fahrer einerseits und einer Erleichterung der Ausibung der Dienstleistungsfreiheit eine Balance im
Rahmen eines fairen Wettbewerbs fiir die Unternehmen hergestellt werden. Inhaltliche Schwerpunkte sind die
Anderung der Durchsetzungsanforderungen auch fiir die Kontrolle der Einhaltung der Sozialvorschriften (Ar-
beitszeitbestimmungen, Lenk- und Ruhezeiten), die Ausweitung der Verwaltungszusammenarbeit zwischen den
Mitgliedstaaten, die Verbesserung der Koharenz und Wirksamkeit nationaler Risikoeinstufungssysteme, die Be-
schrédnkung des Anwendungsbereichs der Entsenderichtlinie im Bereich der grenziberschreitenden Transporte,
die Anwendung in Bezug auf die Arbeitsbedingungen ,,Mindestlohn* und ,,Urlaub® nur auf Falle, in denen ein
Fahrer innerhalb des betreffenden Monats insgesamt mehr als drei Tage auf dem Territorium eines anderen Mit-
gliedstaates tatig ist, sowie die Festlegung der vom Aufnahmestaat zuldssigerweise einsetzbaren Kontrollinstru-
mente und -verfahren in einer abschlieenden Liste.

Der Rat fr Verkehr hat am 3. Dezember 2018 eine Allgemeine Ausrichtung (Rats-Dok-Nr.: 15084/18) zu den
drei Vorlagen zu Sozialvorschriften im Stralenverkehr beschlossen. Das EP hat seinen Standpunkt (P8_TA-
PROV/(2019)0341) zu diesem Vorschlag am 4. April 2019 festgelegt.

lll. Stellungnahmen der mitberatenden Ausschisse

Zu a)

Der Ausschuss fiir Recht und Verbraucherschutz hat die Vorlage auf Drucksache 19/1252, Nr. C 54 in seiner
5. Sitzung am 21. Méarz 2018 beraten und hat mit den Stimmen der Fraktionen CDU/CSU, SPD, FDP, DIE
LINKE. und BUNDNIS 90/DIE GRUNEN gegen die Stimmen der Fraktion der AfD Kenntnisnahme empfohlen.
In seiner 56. Sitzung am 26. Juni 2019 hat er die VVorlage gemal § 93a Absatz 2 Satz 3 der Geschaftsordnung
erneut beraten und hat mit den Stimmen der Fraktionen CDU/CSU, SPD und BUNDNIS 90/DIE GRUNEN bei
Stimmenthaltung der Fraktionen AfD, FPD und DIE LINKE. die Annahme des EntschlieBungsantrags der Frak-
tionen der CDU/CSU und SPD auf Ausschussdrucksache 19(15)236 empfohlen.

Der Ausschuss fiir Wirtschaft und Energie hat die Vorlage in seiner 6. Sitzung am 21. Mérz 2018 beraten und
hat Kenntnisnahme empfohlen. In seiner 43. Sitzung am 26. Juni 2019 hat er die VVorlage geméal’ § 93a Absatz 2
Satz 3 der Geschiftsordnung erneut beraten und hat mit den Stimmen der Fraktionen CDU/CSU, SPD und BUND-
NIS 90/DIE GRUNEN gegen die Stimmen der Fraktionen der AfD und FDP bei Stimmenthaltung der Fraktion
DIE LINKE. die Annahme des EntschlieBungsantrags der Fraktionen der CDU/CSU und SPD auf Ausschuss-
drucksache 19(15)236 empfohlen.

Der Ausschuss fur die Angelegenheiten der Europdischen Union hat die Vorlage in seiner 5. Sitzung am
21. Marz 2018 beraten und hat einstimmig Kenntnisnahme empfohlen. In seiner 39. Sitzung am 26. Juni 2019 hat
er die Vorlage gemal § 93a Absatz 2 Satz 3 der Geschéftsordnung erneut beraten und hat mit den Stimmen der
Fraktionen CDU/CSU, SPD und BUNDNIS 90/DIE GRUNEN bei Stimmenthaltung der Fraktionen AfD, FDP
und DIE LINKE. die Annahme des EntschlieBungsantrags der Fraktionen der CDU/CSU und SPD auf Ausschuss-
drucksache 19(15)236 empfohlen.

Zu b)

Der Ausschuss fir Arbeit und Soziales hat die Vorlage auf Drucksache 19/1252, Nr. C 56 in seiner 4. Sitzung
am 21. Mérz 2018 beraten und hat Kenntnisnahme empfohlen. In seiner 52. Sitzung am 26. Juni 2019 hat er die
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Vorlage gemaR § 93a Absatz 2 Satz 3 der Geschéftsordnung erneut beraten und hat mit den Stimmen der Frakti-
onen CDU/CSU, SPD, AfD und BUNDNIS 90/DIE GRUNEN gegen die Stimmen der Fraktion der FDP bei
Stimmenthaltung der Fraktion DIE LINKE. die Annahme des im federfiihrenden Ausschuss vorgelegten Ent-
schlieSungsantrags der Fraktionen der CDU/CSU und SPD auf Ausschussdrucksache 19(11)383 empfohlen.

Der Ausschuss flr Tourismus hat die Vorlage in seiner 5. Sitzung am 21. Mérz 2018 beraten und hat einstimmig
Kenntnisnahme empfohlen. In seiner 29. Sitzung am 26. Juni 2019 hat er die Vorlage geméaR § 93a Absatz 2 Satz
3 der Geschéftsordnung erneut beraten und hat mit den Stimmen der Fraktionen der CDU/CSU, SPD und AfD
bei Stimmenthaltung der Fraktionen FDP, DIE LINKE. und BUNDNIS 90/DIE GRUNEN die Annahme des Ent-
schlieSungsantrags der Fraktionen der CDU/CSU und SPD auf Ausschussdrucksache 19(15)236 empfohlen.

Der Ausschuss fur die Angelegenheiten der Europaischen Union hat die Vorlage in seiner 5. Sitzung am 21.
Méarz 2018 beraten und hat einstimmig Kenntnisnahme empfohlen. In seiner 39. Sitzung am 26. Juni 2019 hat er
die Vorlage geméal § 93a Absatz 2 Satz 3 der Geschéaftsordnung erneut beraten und hat mit den Stimmen der
Fraktionen CDU/CSU, SPD und BUNDNIS 90/DIE GRUNEN bei Stimmenthaltung der Fraktionen AfD, FDP
und DIE LINKE. die Annahme des Entschlieungsantrags der Fraktionen der CDU/CSU und SPD auf Ausschuss-
drucksache 19(15)236 empfohlen.

Zuc)

Der Ausschuss fiir Recht und Verbraucherschutz hat die Vorlage auf Drucksache 19/1252, Nr. C 57 in seiner
5. Sitzung am 21. Méarz 2018 beraten und hat mit den Stimmen der Fraktionen CDU/CSU, SPD, FDP, DIE
LINKE. und BUNDNIS 90/DIE GRUNEN gegen die Stimmen der Fraktion der AfD Kenntnisnahme empfohlen.
In seiner 56. Sitzung am 26. Juni 2019 hat er die VVorlage geméR § 93a Absatz 2 Satz 3 der Geschaftsordnung
erneut beraten und hat mit den Stimmen der Fraktionen CDU/CSU, SPD und BUNDNIS 90/DIE GRUNEN bei
Stimmenthaltung der Fraktionen AfD, FPD und DIE LINKE. die Annahme des Entschlieungsantrags der Frak-
tionen der CDU/CSU und SPD auf Ausschussdrucksache 19(15)236 empfohlen.

Der Ausschuss fur Arbeit und Soziales hat die Vorlage in seiner 4. Sitzung am 21. Marz 2018 beraten und hat
Kenntnisnahme empfohlen. In seiner 52. Sitzung am 26. Juni 2019 hat er die VVorlage geméaf § 93a Absatz 2 Satz
3 der Geschéftsordnung erneut beraten und hat mit den Stimmen der Fraktionen CDU/CSU, SPD, AfD und
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN gegen die Stimmen der Fraktion der FDP bei Stimmenthaltung der Fraktion DIE
LINKE. die Annahme des im federfiihrenden Ausschuss vorgelegten Entschlieungsantrags der Fraktionen der
CDU/CSU und SPD auf Ausschussdrucksache 19(11)383 empfohlen.

Der Ausschuss flr Tourismus hat die VVorlage in seiner 5. Sitzung am 21. Mdrz 2018 beraten und hat einstimmig
Kenntnisnahme empfohlen. In seiner 29. Sitzung am 26. Juni 2019 hat er die VVorlage geméaf § 93a Absatz 2 Satz
3 der Geschéftsordnung erneut beraten und hat mit den Stimmen der Fraktionen der CDU/CSU, SPD und AfD
bei Stimmenthaltung der Fraktionen FDP, DIE LINKE. und BUNDNIS 90/DIE GRUNEN die Annahme des Ent-
schlieBungsantrags der Fraktionen der CDU/CSU und SPD auf Ausschussdrucksache 19(15)236 empfohlen.

Der Ausschuss flir die Angelegenheiten der Européischen Union hat die Vorlage in seiner 5. Sitzung am 21.
Mérz 2018 beraten und hat einstimmig Kenntnisnahme empfohlen In seiner 39. Sitzung am 26. Juni 2019 hat er
die Vorlage gemdl § 93a Absatz 2 Satz 3 der Geschéftsordnung erneut beraten und hat mit den Stimmen der
Fraktionen CDU/CSU, SPD und BUNDNIS 90/DIE GRUNEN bei Stimmenthaltung der Fraktionen AfD, FDP
und DIE LINKE. die Annahme des Entschlieungsantrags der Fraktionen der CDU/CSU und SPD auf Ausschuss-
drucksache 19(15)236 empfohlen.

IV. Beratungsverlauf und Beratungsergebnisse im federfihrenden Ausschuss

Der Ausschuss fur Verkehr und digitale Infrastruktur hat die Vorlagen auf Drucksachen 19/1252, Nr. C 54,
Nr. C56 und Nr. C57 in der 18. Wahlperiode in seiner 116. Sitzung am 28. Juni 2017 beraten und hat sie hin-
sichtlich der Subsidiaritatsfrist zur Kenntnis genommen. In der 19. Wahlperiode hat er zu den Vorlagen in sei-
ner 8. Sitzung am 25. April 2018 Kenntnisnahme beschlossen. In seiner 47. Sitzung am 26. Juni 2019 hat er die
Vorlagen gemaR § 93a Absatz der Geschéftsordnung erneut beraten. Die Fraktionen der CDU/CSU und SPD
haben dazu einen Antrag (Ausschussdrucksache 19(15)236) eingebracht, dessen Inhalt sich aus der Beschluss-
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empfehlung ergibt. Der Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur empfiehlt mit den Stimmen der Frakti-
onen CDU/CSU, SPD, AfD und BUNDNIS 90/DIE GRUNEN gegen die Stimmen der Fraktion der FDP bei
Stimmenthaltung der Fraktion DIE LINKE. die Annahme des Antrags der Fraktionen der CDU/CSU und SPD
auf Ausschussdrucksache 19(15)236).

Berlin, den 26. Juni 2019

Florian ORner Udo Schiefner
Berichterstatter Berichterstatter
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BEGRUNDUNG

1. KONTEXT DES VORSCHLAGS
. Grunde und Ziele des Vorschlags

Die Verordnung (EG) Nr. 1071/2009 zur Festlegung gemeinsamer Regeln fir die Zulassung
zum Beruf des Kraftverkehrsunternehmers® und die Verordnung (EG) Nr. 1072/2009 iiber
gemeinsame Regeln fur den Zugang zum Markt des grenziberschreitenden
Giiterkraftverkehrs® (im Folgenden ,,Verordnung (EG) Nr. 1071/2009“ bzw. ,,Verordnung
(EG) Nr. 1072/2009* oder ,,die Verordnungen) wurden im Rahmen eines MaBnahmenpakets
zur  Modernisierung  der  Vorschriften fir die Zulassung zum Beruf des
Kraftverkehrsunternehmers und fur den Zugang zum Kraftverkehrsmarkt angenommen.

Das Ubergeordnete Ziel dieser Verordnungen besteht darin, das gute Funktionieren des
Kraftverkehrshinnenmarkts zu fordern und in diesem Effizienz und Wettbewerb zu steigern.

Die Verordnung (EG) Nr. 1071/2009 enthalt die Bestimmungen, die Unternehmen erfillen
mussen, die die Zulassung zum Beruf des Kraftverkehrsunternehmers (Beférderung von
Personen und Gutern) erhalten wollen. Zudem umfasst sie bestimmte Vorschriften, mit denen
ihre Durchsetzung durch die Mitgliedstaaten geregelt und erméglicht wird.

Die Verordnung (EG) Nr. 1072/2009 enthalt die Bestimmungen, die Unternehmen erfiillen
mussen, die sich auf dem Markt fur den grenzuberschreitenden Guterkraftverkehr und auf
anderen nationalen Markten als ihrem eigenen Markt (Kabotage) betdtigen wollen. Sie
umfasst Bestimmungen in Bezug auf die Dokumente, die diesen Unternehmen vom
Mitgliedstaat der Zulassung (Gemeinschaftslizenz) sowie Fahrern aus Drittlandern
(Fahrerbescheinigung) auszustellen sind.

Im Zeitraum 2014-2015 wurden die Verordnungen einer Ex-post-Bewertung unterzogen®, bei
der festgestellt wurde, dass die Verordnungen in Bezug auf ihr urspringliches Ziel, d. h. fir
geeignete Wettbewerbsbedingungen im Markt zu sorgen, nur teilweise wirksam waren. Die
grofiten Probleme standen im Zusammenhang mit Méngeln der Rechtsvorschriften und ihrer
Durchsetzung. Der vorliegende Vorschlag — bei dem es um eine REFIT-Initiative handelt* —
dient auch der Behebung dieser Mangel.

. Koharenz mit den bestehenden Vorschriften in diesem Bereich

Der vorliegende Vorschlag wird im Rahmen der laufenden umfassenden Uberpriifung der
Rechtsvorschriften im Bereich des Kraftverkehrs vorgelegt. Er steht in engem Zusammenhang
mit anderen bestehenden Rechtsakten fur den Kraftverkehr, insbesondere den einschléagigen
Sozialvorschriften (Verordnung (EG) Nr.561/2006°, Richtlinie 2002/15/EG®, Richtlinie

! ABI. L 300 vom 14.11.2009, S. 51.
2 ABI. L 300 vom 14.11.2009, S. 72.
% Die Kommission hat eine Arbeitsunterlage der Kommissionsdienststellen mit den Ergebnissen dieser Ex-Post-Bewertung
verdffentlicht:
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/swd20160350.pdf
Initiative Nr. 10 in Anhang 2 des Arbeitsprogramms der Kommission fur 2017.
> ABI. L 102 vom 11.4.2006, S. 1.
6 ABI. L 80 vom 23.3.2002, S. 35.
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2006/22/EG’ und Verordnung (EU) Nr. 165/2014%. Die wirksamere Durchsetzung von
,Marktregeln“ im Sinne des vorliegenden Vorschlags wird daher durch bestehende Synergien
erleichtert werden und indirekt wiederum zur Durchsetzung der Sozialvorschriften beitragen.

. Koharenz mit der Politik der Union in anderen Bereichen

Der Vorschlag tragt unmittelbar zu einer der derzeitigen Prioritdten der Kommission bei,
namlich zur Forderung eines vertieften und faireren Binnenmarkts. Sein Hauptziel ist es, den
Kraftverkehrsbinnenmarkt weiter zu stdrken, indem Ursachen fir Disparitdten beseitigt
werden und eine bessere Rechtsdurchsetzung gewahrleistet wird.

Der Vorschlag entspricht dem REFIT-Ziel, da die Wirksamkeit der Rechtsvorschriften
gesteigert und der Verwaltungs- und Regelungsaufwand fiir Unternehmen verringert wird.
Zudem hilft er den Mitgliedstaaten, unnétige Kosten im Zusammenhang mit der
Rechtsdurchsetzung zu vermeiden.

2. RECHTSGRUNDLAGE, SUBSIDIARITAT UND
VERHALTNISMASSIGKEIT

. Rechtsgrundlage

Die Rechtsgrundlage fiir die Verordnungen und fir die vorgeschlagene Anderung ist
Artikel 91 Absatz 1 des Vertrags Uber die Arbeitsweise der Européischen Union (AEUV)
(vormals Artikel 71 EGV). Er ist die Grundlage fir die Annahme von EU-Rechtsvorschriften,
mit denen i) gemeinsame Regeln flr den internationalen Verkehr aus oder nach dem
Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats oder fir den Durchgangsverkehr durch das Hoheitsgebiet
eines oder mehrerer Mitgliedstaaten aufgestellt werden (Artikel 91 Absatz 1 Buchstabe a
AEUV) und ii) die Bedingungen fir die Zulassung von Verkehrsunternehmern zum Verkehr
innerhalb eines Mitgliedstaats, in dem sie nicht ansassig sind, festgelegt werden (Artikel 91
Absatz 1 Buchstabe b AEUV).

. Subsidiaritéat

GemaR Artikel 4 Absatz 2 Buchstabe g AEUV teilt die EU die Zustandigkeit fur Regelungen
im Verkehrsbereich mit den Mitgliedstaaten. Bestehende Regelungen kann jedoch nur der
Unionsgesetzgeber selbst andern.

Hinzu kommt, dass sich die in der Praxis zwischen den Mitgliedstaaten bestehenden
Unterschiede und die unzureichende Rechtsdurchsetzung negativ auf das Funktionieren des
Binnenmarkts auswirken; da sie auf Licken der Harmonisierung zurtickzuftihren sind, kann
ihnen wirksam nur auf EU-Ebene begegnet werden.

. VerhaltnismaRigkeit

Wie in Abschnitt 6.3 der Folgenabschéatzung ausgefiihrt, steht der Vorschlag in einem
angemessenen Verhaltnis zu den festgestellten Problemen und geht nicht Gber das zu ihrer
Losung Erforderliche hinaus. Insbesondere was KMU betrifft, werden die geplanten
Malinahmen keine unverhaltnisméiiigen Folgen haben. Der Vorschlag ist vor allem auf eine

7 ABI. L 102 vom 11.4.2006, S. 35.
8 ABI. L 60 vom 28.2.2014, S. 1.
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Vereinfachung und Prazisierung des geltenden Rechtsrahmens sowie dessen konsequentere
Durchsetzung ausgerichtet; es entstehen keine zusétzlichen rechtlichen Anforderungen fir
interessierte Parteien, die nicht in einem angemessenen Verhéltnis zu den festgestellten
Problemen stlinden.

. Wahl des Instruments

Der Anderungsrechtsakt sollte grundsatzlich die gleiche Form haben wie die zu adndernden
Rechtsakte, bei denen es sich um Verordnungen handelt.

3. ERGEBNISSE DER EX-POST-BEWERTUNG, DER KONSULTATION DER
INTERESSENTRAGER UND DER FOLGENABSCHATZUNG

. Ex-post-Bewertung/Eignungsprufung bestehender Rechtsvorschriften

Die Verordnungen wurden einer Ex-post-Bewertung® unterzogen. Diese Bewertung wurde

durch eine externe Studie™ erganzt.

Die wichtigsten Probleme, die im Hinblick auf die Rechtsdurchsetzung festgestellt wurden,
sind die folgenden:

- Das Kontrollniveau der Mitgliedstaaten ist unterschiedlich, insbesondere in Bezug
auf die Berufszulassungskriterien der dauerhaften Niederlassung und der
Zuverlassigkeit sowie auf illegale Kabotagebefdrderungen.

— Es mangelt an Zusammenarbeit zwischen den Mitgliedstaaten (zumindest zwischen
einigen), vor allem in Bezug auf die Einhaltung der Vorschriften Uber das
Berufszulassungskriterium der tatséchlichen und dauerhaften Niederlassung.

Eine andere Schwachstelle des Rechtsrahmens besteht darin, dass einige Vorschriften tber
bestimmte Fragen nicht spezifisch sind oder explizit Spielraum fir einseitige MaRnahmen der
Mitgliedstaaten lassen, was in der Praxis zu Unterschieden flhrt, die sich negativ auf das
Funktionieren des Binnenmarkts auswirken:

— Die Definition der tatsachlichen und dauerhaften Niederlassung, einschlie8lich des
Begriffs Betriebsstétte, lasst viele Fragen offen, weswegen sich in der Praxis
unterschiedliche Ansatze ausgeprégt haben.

- Der Zeitraum fur die Wiederzuerkennung der Zuverlassigkeit (Rehabilitierung) ist in
der Verordnung (EG) Nr. 1071/2009 weder definiert noch anderweitig geregelt; die
diesbezuglichen Unterschiede zwischen den Mitgliedstaaten sind erheblich.

— Nach Artikel 3 Absatz 2 der Verordnung (EG) Nr.1071/2009 haben einige
Mitgliedstaaten zusétzliche Anforderungen fir die Zulassung zum Beruf des
Kraftverkehrsunternehmers festgelegt.

o Siehe FuRnote 3.
http://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/facts-fundings/evaluations/doc/2015-12-ex-post-
evaluation-requlations-2009r1071-and-2009r1072.pdf.

DE


http://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/facts-fundings/evaluations/doc/2015-12-ex-post-evaluation-regulations-2009r1071-and-2009r1072.pdf
http://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/facts-fundings/evaluations/doc/2015-12-ex-post-evaluation-regulations-2009r1071-and-2009r1072.pdf

DE

— Die Kabotagebestimmungen sind in einigen Punkten unspezifisch, was zu einer

unterschiedlichen Handhabung in den Mitgliedstaaten gefuhrt hat. Einige
Mitgliedstaaten akzeptieren ein mehrfaches Be- und/oder Entladen innerhalb
derselben Kabotage, andere nicht.

Die Tatsache, dass es den Mitgliedstaaten freigestellt ist, die Bestimmungen der Verordnung
(EG) Nr.1071/2009 auf Fahrzeuge anzuwenden, deren zuldssige Gesamtmasse 3,5t nicht
uberschreitet (,,leichte Nutzfahrzeuge), hat zur Folge, dass fiir die gleichen Fahrzeuge in
unterschiedlichen Mitgliedstaaten unterschiedliche Anforderungen gelten.

. Konsultationen interessierter Kreise

Die in Vorbereitung dieses Vorschlags durchgefiihrten Konsultationen interessierter Kreise
erflllten die Mindeststandards fur die Konsultation betroffener Parteien gemaR der Mitteilung
der Kommission vom 11. Dezember 2002 (KOM(2002) 704 endg.).

Mit dem Konsultationsverfahren wurden zwei Ziele verfolgt: Einholung von Meinungen und
Datenerhebung. Es wurden offene und gezielte Konsultationsmethoden und verschiedene
Konsultationsinstrumente eingesetzt.

Die offene Konsultation fand als ¢ffentliche Online-Konsultation zwischen dem 15. Juni und
dem 15. September 2016 statt. Die wichtigsten Ziele bestanden darin, i) zusétzliche
Informationen zu den bei der Ex-post-Bewertung festgestellten Problemen sowie
Informationen zur Quantifizierung dieser Probleme zu erlangen, ii) die Meinungen der
interessierten Kreise zu moglichen MaRnahmen einzuholen und iii) die von diesen
Malnahmen zu erwartenden Auswirkungen abzuschétzen. Daraufhin gingen bei der
Kommission 175 Beitrdge ein: 23 Antworten von mittleren und groen Unternehmen
(Verkehrsunternehmer und Verlader mit 50 oder mehr Beschaftigten); 18 Antworten von
kleinen Unternehmen  (Verkehrsunternehmer und Verlader mit 49 oder weniger
Beschaftigten); 17 Antworten von Vertretern der Logistikbranche; 33 Antworten von
Vereinigungen, die Arbeitnehmer im Kraftverkehrssektor vertreten; 48 Antworten von
Vereinigungen der Verkehrsunternehmer; 18 Antworten von nationalen Behérden und
einschlagigen Vereinigungen sowie 18 Antworten von anderen Teilnehmern.

Ferner wurden im Rahmen der offentlichen Konsultation 22 Positionspapiere von einer
Vielzahl interessierter Parteien eingereicht, darunter Wirtschaftsverbande,
Arbeitnehmerorganisationen, nationale Behdrden, fir die Rechtsdurchsetzung zusténdige
Organisationen, nichtstaatliche Organisationen und Sachverstandige.

Das Konsultationspapier, die eingegangenen Beitrage und eine Zusammenfassung dieser
Beitrage sind auf der Website ,,A road transport stategy for Europe“ (Eine
Kraftverkehrsstrategie fur Europa) der Generaldirektion Mobilitdt und Verkehr sowie der
Website ,,Ihre Stimme in Europa® der Kommission abrufbart®.

Die gezielte Konsultation umfasste folgende Elemente:

o Eine KMU-Umfrage legte den Schwerpunkt auf Fragen im Zusammenhang mit der
Nutzung leichter Nutzfahrzeuge im Kraftverkehr sowie den potenziellen Folgen von
Malinahmen, mit denen der Anwendungsbereich des Rechtsrahmens auf leichte
Nutzfahrzeuge ausgedehnt wirde. Insgesamt gingen 17 Antworten ein; zu den
Teilnehmern zahlten 7 Anbieter von Guterkraftverkehrsdiensten, die eigene oder

11 vgl. http://ec.europa.eu/transport/node/4817.
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gemietete Fahrzeuge fur gewerbliche Beforderungen nutzen, 7 Unternehmen, die
eigene oder gemietete Fahrzeuge zur Beforderung eigener Giiter (,,Werkverkehr)
nutzen, sowie 8 Nutzer von Guterkraftverkehrsdiensten.

o Eine Behdrdenumfrage war darauf ausgerichtet, die Meinungen der nationalen
Behorden zu den vorgeschlagenen Mallnahmen — hinsichtlich der erwarteten
Auswirkungen auf die Umsetzung und Durchsetzung des Rechtsrahmens —
einzuholen sowie Daten oder Schatzungen zu den Kosten zu erhalten, die den
Behorden mdoglicherweise aus diesen MaBBnahmen entstehen. Insgesamt gingen
18 Antworten aus 16 Mitgliedstaaten*? ein, einschlieRlich einer Antwort von Euro-
Controle-Route.

o Eine Umfrage unter Verkehrsunternehmern war darauf ausgerichtet, relevante Daten
zu den Kosten und Merkmalen des Beforderungsbetriebs, die (fir das Basisszenario)
im Rahmen der Folgenabschéatzung verwendet werden kdnnten, zu erheben sowie die
Meinungen der Verkehrsunternehmer zu den in Betracht gezogenen MaRnahmen und
ihre Schatzungen zu den entsprechenden Kosten oder Einsparungen einzuholen.
Insgesamt nahmen 80 Unternehmen an dieser Umfrage teil.

o Eine Telefonbefragung interessierter Kreise (31 Gesprache mit nationalen und
internationalen Verkehrsunternehmen sowie einschlagigen Vereinigungen und
nationalen Behorden) diente dazu, einen detaillierteren Einblick in die Haltung der
interessierten Kreise zu den verschiedenen in Betracht gezogenen Malinahmen zu
gewinnen und Daten oder Schatzungen zu Kosten sowie Ansichten uber
Schwierigkeiten, die sich aus den jeweiligen EinzelmalRnahmen ergeben koénnten,
einzuholen.

o Im Rahmen der Ex-Post-Bewertung und der Folgenabschéatzung zu dieser Initiative
wurden unter Beteiligung der Sozialpartner mehrere Seminare, Treffen und andere
Veranstaltungen fir Interessentrdger durchgefihrt; zudem nahm die Kommission an
mehreren von den Sozialpartnern organisierten Initiativen teil.

Die im Rahmen der Konsultation erhaltenen Informationen bestatigten, dass die Probleme, die
bei der Bewertung als die wichtigsten bezeichnet wurden, real und die Hauptziele der
Initiative tatséchlich relevant sind.

Was die im Rahmen der Konsultation ermittelten potenziellen MaBnahmen betrifft, zeigte
sich groRe Unterstltzung fir MalRnahmen zur Starkung der Rechtsdurchsetzung.

Beziiglich der Anderungen bei den Kabotagebeschrankungen waren die Reaktionen gemischt,
wobei bestimmte Gruppen der interessierten Parteien Anderungen unterstiitzten und andere
Vorbehalte &uRerten. Mitgliedstaaten mit hohen Lohnen sprechen sich tendenziell fir
strengere Kabotagevorschriften aus und werden darin von den Gewerkschaften unterstitzt,
wahrend Mitgliedstaaten mit niedrigen Lohnen eher fiir eine weitere Liberalisierung der
Kabotagevorschriften eintreten und darin  von den meisten Verbanden der
Verkehrsunternehmer unterstiitzt werden.

Positiv aufgenommen wurde die Uberlegung, die im Hinblick auf die Anforderung der
dauerhaften Niederlassung zu erfulllenden Kriterien zu verscharfen. Zahlreiche interessierte

12 BE, BG, CY, DE, EE, EL, FI, HR, HU, LU, LV, NL, PL, RO, SE, UK.
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Parteien forderten, es musse sichergestellt sein, dass nur eine tatsachliche Tatigkeit im
Mitgliedstaat der Niederlassung unter den einschlagigen Vorschriften Anerkennung findet.

Auch die Ausdehnung des Anwendungsbereichs der Verordnungen auf leichte Nutzfahrzeuge
wurde von der Mehrheit der konsultierten interessierten Parteien begrift.

. Einholung und Nutzung von Expertenwissen

In den Bericht iiber die Ex-post-Bewertung und die Begleitstudie zur Folgenabschatzung™,
die im April 2017 abgeschlossen wurden, sind Beitrage eines externen Auftragnehmers
eingeflossen.

. Folgenabschatzung

Der Vorschlag wird von einer Folgenabschatzung begleitet, zu der der Ausschuss fir
Regulierungskontrolle eine beflrwortende Stellungnahme mit Vorbehalten abgab. Wie in
Anhang 1 des Berichts tber die Folgenabschatzung dargelegt, wurden in Reaktion auf die
Vorbehalte die Tragweite der festgestellten Probleme und der REFIT-Charakter der Initiative
ausfuhrlicher erlautert, womit die Griinde fiur die Konzeption der Politikoptionen verdeutlicht
und die Wechselwirkungen zwischen dem vorliegenden Vorschlag und der Initiative im
Bereich der Sozialvorschriften fur den Strallenverkehr besser herausgestellt werden konnten.

Betrachtet wurden vier MalRnahmenpakete, die ein zunehmendes regulatorisches Eingreifen
widerspiegeln und daher voraussichtlich jeweils grofiere Auswirkungen haben werden. Das
erste MalRnahmenpaket stellt auf die Préazisierung des Rechtsrahmens ab, wahrend das zweite
Malnahmenpaket auf eine Starkung der Rechtsdurchsetzung ausgerichtet ist. Das dritte
MalRnahmenpaket sieht — (ber die in den ersten beiden Paketen enthaltenen Malinahmen
hinaus — eine substanzielle Anderung der Vorschriften vor, insbesondere in den Bereichen
Kabotage und Niederlassung. Das vierte MaRnahmenpaket schlie8t eine Ausweitung des
Anwendungsbereichs der Verordnungen auf leichte Nutzfahrzeuge ein.

Die bevorzugte Option ist eine Kombination aus dem dritten Mafnahmenpaket mit
Anderungen der Kabotage- und Niederlassungsvorschriften und einer Teilausweitung des
Anwendungsbereichs der Verordnung (EG) Nr. 1071/2009 auf leichte Nutzfahrzeuge.

Insgesamt verspricht diese Option die grofite Wirksamkeit. Sie durfte den Unternehmen in der
EU-28 Einsparungen in einer GroRenordnung von 2,7 Mrd. EUR bis 5,2 Mrd. EUR im
Zeitraum 2020-2035 ermdglichen. Voraussichtlich wird sie zu einem Riickgang der VerstoRe
gegen die Kabotagevorschriften um bis zu 62 % fuhren und das Risiko der Grindung von
Briefkastenfirmen um etwa 10 % verringern, was sich positiv auf die Arbeitsbedingungen
auswirken sollte. Zudem diirfte sie zur Professionalisierung von im Bereich der leichten
Nutzfahrzeuge tatigen Unternehmen beitragen. Den nationalen Behdrden in der EU-28
werden aus der bevorzugten Option jedoch hohere Umsetzungs- und Durchsetzungskosten in
einer Grolkenordnung von 65 Mio. EUR bis 166 Mio. EUR im Zeitraum 2020-2035 entstehen.
Zudem wird die Teilausweitung des Anwendungsbereichs der Verordnung (EG)
Nr. 1071/2009 auf leichte Nutzfahrzeuge zu zusatzlichen Befolgungskosten fiir Unternehmen
fuhren, die einem Anstieg der Betriebskosten um 4-10 % entsprechen.

Der Vorschlag steht im Einklang mit der in der Folgenabschédtzung bevorzugten Option.

Bsjehe Funote 10.

DE



DE

. Effizienz der Rechtsetzung und Vereinfachung

Der Vorschlag entspricht dem REFIT-Ziel, die Wirksamkeit der Rechtsvorschriften zu
steigern und den Regelungsaufwand fiir Unternehmen zu verringern. Dies erfolgt vor allem
dadurch, dass die nationalen Vollzugsbehdrden zur Anerkennung elektronischer
Beforderungsdokumente im internationalen Verkehr verpflichtet werden und die VVorschriften
fiir die Berufszulassung prazisiert und starker harmonisiert werden. Die Durchsetzungskosten
fur die Behorden werden voraussichtlich steigen, doch wird der Anstieg deutlich geringer sein
als die Einsparungen fir Unternehmen. Zudem ist ein solcher Anstieg allein dadurch
gerechtfertigt, dass sich die Bedingungen fir den Wettbewerb verbessern werden, da die
Verstdlle gegen die Kabotagevorschriften abnehmen werden, weniger Briefkastenfirmen
gegrindet und die Arbeitnenmer im Verkehrssektor bessere Arbeitsbedingungen haben
werden.

. Grundrechte

Der Vorschlag steht im Einklang mit den Grundrechten und Grundsétzen, die insbesondere
mit der Charta der Grundrechte der Europaischen Union anerkannt wurden. Die
vorgeschlagenen Malinahmen sehen vor, dass zusatzliche Daten in die einzelstaatlichen
elektronischen Register der Kraftverkehrsunternehmen aufgenommen und von den
einzelstaatlichen Behodrden bearbeitet werden; damit steht der Vorschlag im Einklang mit
Artikel 8 der Charta, da diese Daten zum Zwecke einer verbesserten innerstaatlichen und
grenzuberschreitenden Durchsetzung der Bestimmungen der Verordnungen erforderlich sind.

4. AUSWIRKUNGEN AUF DEN HAUSHALT
Der Vorschlag hat keine Auswirkungen auf den Unionshaushalt.

S. WEITERE ANGABEN

. Durchfihrungspléane sowie Monitoring-, Bewertungs- und
Berichterstattungsmodalitaten

Uber die Bedeutung wvon leichten Nutzfahrzeugen fir den innerstaatlichen und
grenzliberschreitenden gewerblichen Guterverkehr sollten weitere Informationen eingeholt
werden. Es bedarf somit einer prazisen Uberwachung und Datenerhebung, um die
Markttrends in diesem Bereich zu verfolgen. Dies soll in Kombination von nationaler
Datenerhebung und Berichterstattung seitens der Mitgliedstaaten erfolgen. Das Monitoring
sollte unmittelbar nach dem Inkrafttreten der Verordnungen einsetzen.

. Ausfuhrliche Erlauterung einzelner Bestimmungen des VVorschlags
Er sieht im Wesentlichen Folgendes vor:

Verordnung (EG) Nr. 1071/2009

Artikel 1 — Gegenstand und Anwendungsbereich

Artikel 1 Absatz 4 Buchstabe a der bestehenden Verordnung nimmt Verkehrsunternehmer,
die ihren Beruf ausschlieflich mit leichten Nutzfahrzeugen ausliben, aus dem
Anwendungsbereich der Verordnung aus, sofern die Mitgliedstaaten nichts anderes vorsehen
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(vgl. den Einleitungssatz). Um mittels einheitlicher Vorschriften ein Mindestniveau an
Professionalisierung im Bereich der leichten Nutzfahrzeuge zu gewahrleisten und damit die
Wettbewerbsbedingungen fir alle Verkehrsunternehmer anzugleichen, wird vorgeschlagen,
diese Bestimmung zu streichen und auch fur Unternehmer der betreffenden Gruppe bestimmte
Vorschriften obligatorisch zu machen.

Zu diesem Zweck wird vorgeschlagen, einen neuen Absatz 6 anzufligen, mit dem
Verkehrsunternehmer, die ihren Beruf ausschlieBlich mit leichten Nutzfahrzeugen austben,
aus dem Anwendungsbereich einiger, aber nicht aller Vorschriften der Verordnung
ausgenommen werden. Die Anforderungen betreffend den Verkehrsleiter, die Zuverlassigkeit,
die fachliche Eignung sowie Verpflichtungen im Zusammenhang mit diesen Anforderungen
sollen dem Vorschlag nach nicht obligatorisch sein, vielmehr soll es den Mitgliedstaaten
freigestellt bleiben, sie wie bisher anzuwenden. Die Anforderungen der tatsachlichen und
dauerhaften Niederlassung und der angemessenen finanziellen Leistungsféhigkeit sollen dem
Vorschlag nach hingegen in allen Mitgliedstaaten fir die Verkehrsunternehmer der
betreffenden Gruppe gelten. Die Unterschiede zwischen den Mitgliedstaaten wirden sich
entsprechend verringern.

Artikel 3 — Anforderungen flr die Ausiibung des Berufs des Kraftverkehrsunternehmers

Es wird vorgeschlagen, Absatz 2 zu streichen, der die Festlegung zuséatzlicher Bedingungen
fiir die Berufszulassung Uber die vier in Absatz 1 genannten Kriterien hinaus bisher erlaubte.
Diese Mdoglichkeit hat zu Unterschieden bei den Voraussetzungen fir die Berufszulassung
gefiihrt. Daher und da sich diese Mdglichkeit nicht als zwingend erforderlich erwiesen hat,
sollte sie abgeschafft werden.

Artikel 5 — Voraussetzungen beztiglich der Anforderung der Niederlassung

Es wird vorgeschlagen, den Wortlaut von Artikel 5 zu prazisieren, um sicherzustellen, dass in
einem Mitgliedstaat niedergelassene Unternehmen dort auch tatséchlich und dauerhaft tatig
sind. Im Einzelnen werden folgende Anderungen vorgeschlagen: In Buchstabe a wird eine
Bezugnahme auf Geschafts- und Arbeitsvertrdge eingefiigt, die damit ebenfalls in den
Raumlichkeiten im Mitgliedstaat der Niederlassung aufzubewahren waren; Buchstabe ¢ wird
in die Buchstaben ¢ und d unterteilt, um besser zwischen der Ausiibung der administrativen
und gewerblichen Tatigkeiten und dem eigentlich Fahrbetrieb zu unterscheiden; Buchstabe e
wird angefiigt, dem zufolge Unternehmen im Mitgliedstaat der Niederlassung in einem im
Verhaltnis zur Téatigkeit der Niederlassung angemessenen Umfang Vermdgenswerte halten
und Mitarbeiter beschéftigen massen.

Artikel 6 — Voraussetzungen beziiglich der Anforderung der Zuverlassigkeit

In Artikel 6 werden eine Reihe von Anderungen vorgeschlagen, um zu prézisieren, wie bei
der Bewertung der Zuverlassigkeit zu verfahren ist, deren Harmonisierung voranzutreiben und
das Verzeichnis der VerstoRe, die zur Aberkennung der Zuverléssigkeit fuhren kdnnen, zu
erweitern. Im Einzelnen werden folgende Anderungen vorgeschlagen:

Absatz 1 wird geandert, um besser jenen Personenkreis abzugrenzen, dessen Verhalten bei der
Bewertung der Zuverlassigkeit eines Unternehmens zu berucksichtigen ist. In Unterabsatz 3
Buchstabe a wird eine zusatzliche Ziffer vii angefligt, damit schwere Verst6Re gegen
nationale Steuervorschriften bei der Bewertung der Zuverlassigkeit des Verkehrsleiters oder
des Verkehrsunternehmens berlcksichtigt sind. In Unterabsatz 3 Buchstabe b werden zwei
zusatzliche Ziffern xi und xii angefiigt, damit schwere VerstdRe gegen die EU-Vorschriften
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fur die Entsendung von Arbeitnehmern und das auf vertragliche Schuldverhéltnisse
anzuwendende Recht bei der Bewertung der Zuverlassigkeit des Verkehrsleiters oder des
Verkehrsunternehmens berlcksichtigt sind. Artikel 6 Absatz 2 wird gedndert, um das
Verwaltungsverfahren naher zu beschreiben, das die zustindige Behérde im
Niederlassungsmitgliedstaat eines Verkehrsunternehmens oder eines Verkehrsleiters, das bzw.
der einen schweren VerstolR gegen nationale oder EU-Vorschriften begangen hat, befolgen
muss, um zu entscheiden, ob dem betreffenden Verkehrsunternehmen oder Verkehrsleiter die
Zuverlassigkeit abzuerkennen ist. Nach dem neuen Absatz 2a, der den vormaligen Absatz 2
Buchstabe b ersetzt, wird der Kommission die Befugnis tbertragen, delegierte Rechtsakte
Uber Verstolle gegen die Unionsvorschriften zu erlassen, die neben den in Anhang IV
aufgefuhrten VerstoRen zur Aberkennung der Zuverlassigkeit fuhren kénnen. Hierbei soll der
Kommission die Befugnis ubertragen werden, die Schwere der VerstoRe nach der von ihnen
ausgehenden Gefahr von Wettbewerbsverfalschungen zu definieren (was insbesondere die
Kabotagevorschriften betrifft). VerstoRe, die voraussichtlich zu einer Beeintrachtigung der
Arbeitsbedingungen fiihren, sollten aufgrund ihrer wettbewerblichen Auswirkungen in
gleicher Weise behandelt werden™*.

Artikel 7 — Voraussetzungen beziiglich der Anforderung der finanziellen Leistungsfahigkeit

Es wird vorgeschlagen, Absatz1l zu &ndern, um spezifische, weniger anspruchsvolle
Anforderungen fur Verkehrsunternehmer, die ihren Beruf ausschlieBlich mit leichten
Nutzfahrzeugen ausuben, einzufiihren. In Absatz 2 wird vorgeschlagen zu prézisieren, welche
Dokumente die Unternehmen in Ermangelung geprifter Jahresabschlisse als Nachweis ihrer
finanziellen Leistungsféhigkeit vorlegen dirfen, damit die Erfillung dieses Kriteriums von
den Vollzugsbehtrden bewertet kann, insbesondere im Hinblick auf neu gegriindete
Unternehmen, fir die noch keine gepriften Abschlisse vorliegen.

Artikel 13 — Verfahren fur Aussetzung und Entzug von Zulassungen

Mit der vorgeschlagenen Anderung von Artikel 13 Absatz 1 Buchstabe ¢ wird prazisiert, wie
von den zustdndigen Behodrden zu verfahren ist, wenn die Unternehmen die Anforderung der
finanziellen Leistungsfahigkeit nicht mehr erfullen. Innerhalb der gesetzten Frist wird von
dem betreffenden Unternehmen nunmehr der Nachweis erwartet, dass diese Anforderung
erneut erflllt ist (und nicht nur, dass sie in Zukunft erfillt sein wird).

Artikel 14 — Erklarung der Nichteignung des Verkehrsleiters

Es wird vorgeschlagen, festzulegen, dass ein Verkehrsleiter, dem die Zuverlassigkeit
aberkannt wurde, von der zustdndigen Behorde friihestens ein Jahr ab dem Datum der
Aberkennung der Zuverlassigkeit rehabilitiert werden kann (vgl. den Absatz 1 angefligten
Unterabsatz). Damit sollen grof3e Unterschiede zwischen den Mitgliedstaaten in diesem Punkt
vermieden werden.

Artikel 16 — Einzelstaatliche elektronische Register

In Absatz 2 wird vorgeschlagen, bestimmte weitere Daten in die -einzelstaatlichen
elektronischen Register aufzunehmen. Damit durfte die Durchsetzung der Vorschriften Gber
die Berufszulassung erleichtert werden.

Die Kommission soll weiter die Mdglichkeit haben, die Schwere der VerstoRe auch nach der von ihnen
ausgehenden Gefahr tddlicher oder schwerer Verletzungen zu definieren.
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Artikel 18 — Verwaltungszusammenarbeit zwischen den Mitgliedstaaten

Es wird vorgeschlagen, die Bedingungen fir die Zusammenarbeit zwischen den
Mitgliedstaaten ndher auszufuhren. Insbesondere wird vorgeschlagen, eine Frist festzulegen,
innerhalb deren die Mitgliedstaaten begriindete Anfragen aus anderen Mitgliedstaaten
beantworten missen, und die Mitgliedstaaten zu verpflichten, auf der Grundlage von von
anderen Mitgliedstaaten vorgelegten Nachweisen Kontrollen bezuglich der etwaigen
Nichterfillung der Niederlassungskriterien durch in ihrem Hoheitsgebiet niedergelassene
Unternehmen durchzufiihren.

Artikel 26 — Berichterstattung

Es wird vorgeschlagen, die Mitgliedstaaten zu verpflichten, der Kommission (ber die
Tatigkeiten von Unternehmern, die in ihrem Hoheitsgebiet den Beruf des
Kraftverkehrsunternehmers ausschlie3lich mit leichten Nutzfahrzeugen austiben, Bericht zu
erstatten (neuer Absatz 3). Der Entwurf des neuen Absatzes 4 sieht vor, dass die Kommission
dem Européischen Parlament und dem Rat bis Ende 2024 einen Bericht tber die Rolle von
Verkehrsunternehmern, die ihren Beruf mit leichten Nutzfahrzeugen ausiiben, im nationalen
und grenziberschreitenden Strallenverkehr vorlegt und auf dieser Grundlage erneut prift, ob
es notwendig ist, zusatzliche MalRnahmen vorzuschlagen.

Anhang IV — Liste der schwersten VerstoRe gemaR Artikel 6 Absatz 2 Buchstabe a

Nummer 1 Buchstabe b wird geédndert, um diese Vorschrift mit der Verordnung (EG)
Nr. 561/2006 zur Harmonisierung bestimmter Sozialvorschriften im StraBenverkehr™ in
Einklang zu bringen und Rechtsunsicherheit bezuglich der Umsetzung auszurdumen.

Verordnung (EG) Nr. 1072/2009

Artikel 1 — Anwendungsbereich

In Absatz 1 wird ein neuer Unterabsatz angefligt, um zu prézisieren, dass die Beférderung von
leeren Containern und Paletten nur dann als gewerblicher Guterkraftverkehr anzusehen ist,
wenn sie Gegenstand eines Beférderungsvertrags zwischen einem Empfanger und einem
Versender ist.

Artikel 2 — Begriffsbestimmungen

Nummer 6 wird gedndert, um zu prazisieren, dass Kabotage mehrere Ladestellen, mehrere
Entladestellen oder mehrere Lade- und Entladestellen umfassen kann.

Artikel 8 — Kabotage — allgemeiner Grundsatz
Folgende Anderungen werden vorgeschlagen:

In Absatz 2 wird die Hochstzahl der Kabotagebeforderungen, die im Anschluss an eine
grenzuberschreitende Beforderung im Aufnahmemitgliedstaat durchgefuihrt werden durfen,
aufgehoben, wahrend die HoOchstzahl der Tage, innerhalb deren solche Befdrderungen
durchgefiihrt werden durfen, verringert wird. Diese Anderungen stehen im Einklang mit den
Schlussfolgerungen der Folgenabschatzung und werden dafiir sorgen, dass die Vorschriften

15 Siehe FuRnote 5.
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leichter durchzusetzen sind. In Absatz 3 wird die Anforderung, fiir jede Kabotagebeftrderung
Belege vorzulegen, gestrichen, da sie sich aufgrund der Anderung von Absatz 2 eriibrigt. Der
neue Absatz 4a sieht vor, dass die Belege Uber die Einhaltung der Kabotagebeschrankungen
wéhrend der Stralienkontrolle und gegebenenfalls auf elektronischem Wege vorzulegen sind,
womit die Verfahren vereinfacht werden und Rechtsunsicherheit bezliglich des zeitlichen
Ablaufs der VVorlage der Belege ausgeraumt wird.

Artikel 10 — Verfahren bei SchutzmafRnahmen

Es wird vorgeschlagen, Artikel 10 Absatz 3 zu &ndern, um nach der vorgeschlagenen
Streichung von Artikel 15 die Bezugnahme auf das einschldgige Ausschussverfahren zu
aktualisieren.

Artikel 10a — Kabotage — Kontrollsysteme

Artikel 10a wird eingefiigt, um festzulegen, dass die Mitgliedstaaten ein Mindestmal} an
Kontrollen in Bezug auf die Einhaltung der Kabotagevorschriften (d.h. 2% der
Kabotagebeforderungen ab dem 1.Januar 2020 und 3% ab dem 1.Januar 2022)
durchzufuhren haben. Zudem wird festgelegt, dass die Mitgliedstaaten pro Jahr eine
Mindestzahl (3) von miteinander abgestimmten StraRenkontrollen in Bezug auf die
Kabotagevorschriften der Verordnung durchzuftiihren haben.

Artikel 14a — Haftung

Es wird vorgeschlagen, festzulegen, dass gegen Verlader und Spediteure Sanktionen verhangt
werden, wenn sie wissentlich Verkehrsdienste in Auftrag geben, die gegen die Verordnung
verstof3en.

Artikel 17 — Berichterstattung

Es wird vorgeschlagen, die Absétze 1 und 2 zu andern, um das Datum festzulegen, bis zu dem
die Mitgliedstaaten die Kommission von der Anzahl der Gemeinschaftslizenzen, der
beglaubigten Kopien und der Fahrerbescheinigungen, die im vorangegangenen Kalenderjahr
ausgestellt wurden, unterrichten mussen, namlich bis zum 31. Januar des folgenden Jahres.
Der neue Absatz 3 schreibt den Mitgliedstaaten vor, der Kommission Uber die Anzahl der im
vorangegangenen Jahr durchgefiihrten Kontrollen von Kabotagebeférderungen Bericht zu
erstatten.

12
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2017/0123 (COD)
Vorschlag fir eine
VERORDNUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 1071/2009 und der Verordnung (EG)
Nr. 1072/2009 im Hinblick auf ihre Anpassung an die Entwicklungen im
Kraftverkehrssektor

(Text von Bedeutung fur den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestitzt auf den Vertrag Uber die Arbeitsweise der Europdischen Union, insbesondere auf
Artikel 91 Absatz 1,

auf Vorschlag der Européischen Kommission,

nach Zuleitung des Entwurfs des Gesetzgebungsakts an die nationalen Parlamente,

nach Stellungnahme des Europaischen Wirtschafts- und Sozialausschusses®,

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen®”,

gemé&l dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren,

in Erwagung nachstehender Grinde:

(1)

)

Die Erfahrung mit der Umsetzung der Verordnungen (EG) Nr. 1071/2009® und (EG)
Nr. 1072/2009" hat gezeigt, dass hinsichtlich der Bestimmungen dieser Verordnungen
in einigen Punkten noch Spielraum flr Verbesserungen besteht.

Bislang gelten, sofern in den nationalen Rechtsvorschriften nichts anderes vorgesehen
ist, die Vorschriften fiir die Zulassung zum Beruf des Kraftverkehrsunternehmers nicht
fir Unternehmen, die den Beruf des Guterkraftverkehrsunternehmers ausschliel3lich
mit Kraftfahrzeugen, deren zuldssige Gesamtmasse 3,5 t nicht Uberschreitet, oder mit
Fahrzeugkombinationen, deren zuldssige Gesamtmasse diese Schwelle nicht
uberschreitet, ausiben. Die Zahl solcher Unternehmen, die sowohl im innerstaatlichen

16
17
18

19

ABL.C[...],[...], S. [...]-

ABL.CI[...],[...1.S. [...].

Verordnung (EG) Nr. 1071/2009 des Europdischen Parlaments und des Rates zur Festlegung
gemeinsamer Regeln fir die Zulassung zum Beruf des Kraftverkehrsunternehmers und zur Aufhebung
der Richtlinie 96/26/EG des Rates (ABI. L 300 vom 14.11.2009, S. 51).

Verordnung (EG) Nr.1072/2009 Uber gemeinsame Regeln fir den Zugang zum Markt des
grenzliberschreitenden Guterkraftverkehrs (ABI. L 300 vom 14.11.2009, S. 72).
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©)

(4)

(5)

(6)

(")

(8)

(9)

als auch im grenziberschreitenden Verkehr tatig sind, hat zugenommen. Infolgedessen
haben mehrere Mitgliedstaaten beschlossen, die in der Verordnung (EG)
Nr. 1071/2009 niedergelegten Vorschriften fur die Zulassung zum Beruf des
Kraftverkehrsunternehmers auf diese Unternehmen anzuwenden. Um ein
Mindestniveau an Professionalisierung des Sektors, in dem Fahrzeuge verwendet
werden, deren zuldssige Gesamtmasse 3,5t nicht Uberschreitet, durch gemeinsame
Vorschriften zu gewahrleisten und damit die Wettbewerbsbedingungen zwischen allen
Unternehmern einander anzunahern, sollte diese Bestimmung gestrichen werden,
wéhrend die Anforderungen im Hinblick auf eine tatsachliche und dauerhafte
Niederlassung und eine angemessene finanzielle Leistungsfahigkeit verbindlich
vorgeschrieben werden sollten.

Derzeit dirfen die Mitgliedstaaten fur die Zulassung zum Beruf des
Kraftverkehrsunternehmers zusétzliche, Uber die Verordnung (EG) Nr. 1071/2009
hinausgehende Anforderungen vorschreiben. Diese Mdglichkeit ist erwiesenermalien
nicht erforderlich, um zwingenden Erfordernissen gerecht zu werden, und hat zu
Unterschieden bei der Zulassung geftihrt. Sie sollte daher abgeschafft werden.

Es muss gewdhrleistet werden, dass die in einem Mitgliedstaat niedergelassenen
Kraftverkehrsunternehmer sich tatsachlich und dauerhaft in diesem Mitgliedstaat
aufhalten und ihre Geschaftstatigkeit von dort aus ausiiben. Daher ist es unter
Berlcksichtigung der gewonnenen Erfahrungen erforderlich, die VVorschriften fir eine
tatsachliche und dauerhafte Niederlassung zu prazisieren.

Da die Zulassung zum Beruf von der Zuverlassigkeit des betreffenden Unternehmens
abhangt, besteht Klarungsbedarf hinsichtlich der Personen, deren Verhalten
bertcksichtigt werden muss, der einzuhaltenden Verwaltungsverfahren und der
Wartezeiten in Bezug auf die Rehabilitierung eines Verkehrsleiters, dem die
Zuverlassigkeit aberkannt wurde.

Da sich schwerwiegende VerstolRe gegen nationale Steuervorschriften betrachtlich auf
die Bedingungen fir einen fairen Wettbewerb im StraBenguterverkehrsmarkt
auswirken konnen, sollten sie zu den fiir die Bewertung der Zuverl&ssigkeit relevanten
Aspekten hinzugefugt werden.

Da sich schwerwiegende Verstof3e gegen Unionsvorschriften tiber die Entsendung von
Arbeitnehmern und das auf vertragliche Schuldverhéltnisse anzuwendende Recht
betrachtlich auf den Stralenguterverkehrsmarkt sowie auf den Sozialschutz von
Arbeitnehmern auswirken konnen, sollten sie zu den fur die Bewertung der
Zuverlassigkeit relevanten Aspekten hinzugefiigt werden.

Angesichts der Bedeutung des fairen Wettbewerbs fiir den Markt sollten einschlagige
Verstdlle gegen die Unionsvorschriften bei der Bewertung der Zuverlassigkeit von
Verkehrsleitern und Verkehrsunternehmen beriicksichtigt werden. Die Erméchtigung
der Kommission zur Bestimmung der Schwere der betreffenden VerstéRRe sollte daher
entsprechend prézisiert werden.

Die zustandigen nationalen Behotrden hatten Schwierigkeiten, die Dokumente zu
bestimmen, die von Verkehrsunternehmen zum Nachweis ihrer finanziellen
Leistungsfahigkeit, insbesondere in Ermangelung geprifter Jahresabschlisse,

14

DE



DE

(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

vorgelegt werden konnen. Die Vorschriften Uber die erforderlichen Nachweise der
finanziellen Leistungsfahigkeit sollten prézisiert werden.

Unternehmen, die den Beruf des Kraftverkehrsunternehmers ausschlieBlich mit
Kraftfahrzeugen, deren zuldssige Gesamtmasse 3,5t nicht Uberschreitet, oder mit
Fahrzeugkombinationen, deren zuldssige Gesamtmasse diese Schwelle nicht
Uberschreitet, austiben, sollten Gber ein MindestmaR an finanzieller Leistungsfahigkeit
verfligen, damit sichergestellt ist, dass sie Uber die erforderlichen Mittel verftigen, um
ihre Tatigkeit dauerhaft und langfristig ausiiben zu kénnen. Da jedoch die betreffenden
Tatigkeiten im Allgemeinen einen begrenzten Umfang haben, sollten die
entsprechenden Anforderungen weniger streng sein als jene flr die Unternehmer, die
Fahrzeuge oder Fahrzeugkombinationen verwenden, deren zul&ssige Gesamtmasse
diese Schwelle tberschreitet.

Die in den einzelstaatlichen elektronischen Registern enthaltenen Informationen Uber
die Verkehrsunternehmer sollten so vollstandig wie maoglich sein, damit die fir die
Durchsetzung der einschlagigen Vorschriften zustandigen nationalen Behdrden einen
ausreichenden Uberblick tber die Unternehmer haben, die Gegenstand von
Ermittlungen sind. Vor allem die Angaben zum amtlichen Kennzeichen der
Fahrzeuge, tber die die Unternehmer verfligen, zur Zahl ihrer Beschaftigten, zu ihrer
Risikoeinstufung und ihren grundlegenden Finanzdaten dirften eine bessere nationale
und grenzuberschreitende Durchsetzung der Vorschriften der Verordnungen (EG)
Nr. 1071/2009 und (EG) Nr. 1072/2009 ermoglichen. Die Vorschriften fur das
einzelstaatliche elektronische Register sollten daher entsprechend geéndert werden.

Die Begriffsbestimmung des schwersten VerstoRes betreffend die Uberschreitung der
taglichen Lenkzeit im Sinne von Anhang IV der Verordnung (EG) Nr. 1071/2009
stimmt nicht mit der geltenden einschlagigen Bestimmung in der Verordnung (EG)
Nr.561/2006 des Europdischen Parlaments und des Rates® (berein. Dieser
Widerspruch fihrt zu Unsicherheit und unterschiedlichen Vorgehensweisen der
nationalen Behdrden und damit verbundenen Schwierigkeiten bei der Durchsetzung
der betreffenden Vorschriften. Diese Begriffsbestimmung sollte daher prézisiert
werden, um die Kohérenz zwischen den beiden Verordnungen zu gewahrleisten.

Die Vorschriften flr innerstaatlichen Verkehr, der von einem gebietsfremden
Verkehrsunternehmer in einem Aufnahmemitgliedstaat zeitweilig durchgefihrt wird
(,,Kabotage®), sollten klar, einfach und leicht durchsetzbar sein und gleichzeitig das
bisher erreichte Niveau der Liberalisierung im Grolien und Ganzen wahren.

Zu diesem Zweck und um Kontrollen zu erleichtern und Unklarheiten zu beseitigen,
sollte die Begrenzung der Zahl der Kabotagebeférderungen im Anschluss an eine
grenziberschreitende Beforderung abgeschafft, die Zahl der fir solche Beférderungen
zur Verfugung stehenden Tage dagegen verringert werden.

Die Mittel, mit denen die Kraftverkehrsunternehmer die Einhaltung der Vorschriften
fur die Kabotage nachweisen konnen, sollten prazisiert werden. Die Nutzung und
Ubertragung elektronischer Verkehrsinformationen sollten als solche Mittel anerkannt

20

Verordnung (EG) Nr. 561/2006 des Européischen Parlaments und des Rates vom 15. Mérz 2006 zur
Harmonisierung bestimmter Sozialvorschriften im StraRenverkehr und zur Anderung der Verordnungen
(EWG) Nr. 3821/85 und (EG) Nr. 2135/98 des Rates sowie zur Aufhebung der Verordnung (EWG)
Nr. 3820/85 des Rates (ABI. L 102 vom 11.4.2006, S. 1).
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(16)

17

(18)

(19)

werden; dadurch wirden die Bereitstellung relevanter Nachweise und deren
Bearbeitung durch die zustdndigen Behorden vereinfacht. Das zu diesem Zweck
verwendete Format sollte Zuverlassigkeit und Authentizitat gewéhrleisten. Angesichts
der zunehmenden Verwendung des effizienten elektronischen Informationsaustauschs
im Verkehrs- und Logistikbereich ist es wichtig, fir einen einheitlichen
Regelungsrahmen und die Vereinfachung der Verwaltungsverfahren zu sorgen.

Als Adressaten der Vorschriften fir die grenziberschreitende Beforderung missen die
Verkehrsunternehmen die Konsequenzen der von ihnen begangenen Verstoie tragen.
Um jedoch Missbrauch durch Unternehmen, die mit Kraftverkehrsunternehmern
Vertrége tber die Erbringung von Verkehrsdienstleistungen schlieBen, zu verhindern,
sollten die Mitgliedstaaten auch Sanktionen fir Verlader und Spediteure vorsehen,
wenn sie wissentlich Verkehrsdienste in Auftrag geben, die gegen die Bestimmungen
der Verordnung (EG) Nr. 1072/2009 verstoRen.

Da durch diese Verordnung ein gewisses Mall an Harmonisierung in bestimmten
Bereichen erreicht wird, die bisher noch nicht durch das Unionsrecht harmonisiert
waren, inshesondere in Bezug auf den Verkehr mit leichten Nutzfahrzeugen und die
Durchsetzungspraxis, koénnen ihre  Ziele, d.h. die Anndherung der
Wettbewerbsbedingungen und die verbesserte Durchsetzung, auf Ebene der
Mitgliedstaaten nicht ausreichend verwirklicht werden, sondern angesichts der Art der
verfolgten Ziele in Verbindung mit dem grenziiberschreitenden Charakter des
Kraftverkehrs besser auf Unionsebene erreicht werden. Die Union kann daher im
Einklang mit dem in Artikel 5 des WVertrags Uber die Europdische Union
niedergelegten Subsidiaritatsprinzip tatig werden. Entsprechend dem in demselben
Artikel genannten Grundsatz der VerhaltnisméaRigkeit geht diese Verordnung nicht
uber das fur die Erreichung der verfolgten Ziele erforderliche Mal? hinaus.

Um den Marktentwicklungen und dem technischen Fortschritt Rechnung zu tragen,
sollte der Kommission die Befugnis ubertragen werden, geméal Artikel 290 des
Vertrags Uber die Arbeitsweise der Europaischen Union Rechtsakte zu erlassen, um
die Anhénge I, Il und Il der Verordnung (EG) Nr.1071/2009 zu d&ndern, die
Verordnung durch eine Liste der Kategorien, Arten und Schweregrade der gegen die
Unionsvorschriften begangenen schwerwiegenden Versto3e, die zusatzlich zu den in
Anhang IV der Verordnung (EG) Nr.1071/2009 aufgefiihrten Verstollen zur
Aberkennung der Zuverlassigkeit fuhren kénnen, zu erganzen und die Anhénge I, Il
und 11 der Verordnung (EG) Nr.1072/2009 zu &ndern. Es ist von besonderer
Bedeutung, dass die Kommission im Zuge ihrer Vorbereitungsarbeit angemessene
Konsultationen, auch auf der Ebene von Sachverstandigen, durchfuhrt und dass diese
Konsultationen mit den Grundsatzen in Einklang stehen, die in der Interinstitutionellen
Vereinbarung iber bessere Rechtsetzung vom 13. April 2016% niedergelegt wurden.
Um fir eine gleichberechtigte Beteiligung an der Vorbereitung delegierter Rechtsakte
zu sorgen, sollten das Européische Parlament und der Rat alle Dokumente zur gleichen
Zeit wie die Sachverstandigen der Mitgliedstaaten erhalten, und ihre Sachverstandigen
sollten systematisch Zugang zu den Sitzungen der Sachverstandigengruppen der
Kommission haben, die mit der VVorbereitung der delegierten Rechtsakte befasst sind.

Die Verordnung (EG) Nr. 1071/2009 und die Verordnung (EG) Nr. 1072/2009 sollten
daher entsprechend geéndert werden —

21

ABI. L 123 vom 12.5.2016, S. 1.
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HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Die Verordnung (EG) Nr. 1071/2009 wird wie folgt gedndert:

1) Acrtikel 1 wird wie folgt geandert:

(a)

(b)

Absatz 4 wird wie folgt gedndert:
i) Buchstabe a wird gestrichen;
ii) Buchstabe b erhélt folgende Fassung:

,b) Unternehmen, die Beforderungen von Reisenden mit Kraftfahrzeugen
ausschlieBlich zu nichtgewerblichen Zwecken durchfiihren oder deren
Haupttatigkeit nicht die Ausiibung des Berufs des
Personenkraftverkehrsunternehmers ist.

Jede Beforderung auf der StralRe, die nicht entlohnt wird und durch die kein
Einkommen erzielt wird, z. B. die Beforderung von Personen fiir wohltétige
Zwecke oder fir rein private Zwecke, gilt als Beférderung ausschliellich zu
nichtgewerblichen Zwecken;*;

folgender Absatz 6 wird angefugt:

,»(0) Artikel 3 Absatz 1 Buchstaben b und d und die Artikel 4, 6, 8, 9, 14, 19
und 21 gelten nicht fur Unternehmen, die den Beruf des
Guterkraftverkehrsunternehmers ausschliellich mit Kraftfahrzeugen, deren
zuldssige  Gesamtmasse 3,5t  nicht  Uberschreitet, oder  mit
Fahrzeugkombinationen, deren  zuldssige = Gesamtmasse 3,5t nicht
uberschreitet, ausuben.

Die Mitgliedstaaten kdnnen jedoch

(@) diesen Unternehmen die Anwendung einiger oder aller Bestimmungen
nach Unterabsatz 1 vorschreiben;

(b) die Schwelle nach Unterabsatz1 fir alle oder einige
Kraftverkehrskategorien herabsetzen.*

(2 Artikel 3 Absatz 2 wird gestrichen.

3 Artikel 5 wird wie folgt gedndert:

(@)

Buchstabe a erhalt folgende Fassung:

»a) uber Raumlichkeiten verfligen, in denen seine wichtigsten
Unternehmensunterlagen  aufbewahrt  werden, insbesondere  seine
Geschaftsvertrdge, Buchfiihrungsunterlagen, Personalverwaltungsunterlagen,
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(4)

Arbeitsvertrage, Dokumente mit den Daten Uber die Lenk- und Ruhezeiten
sowie alle sonstigen Unterlagen, zu denen die zustdndige Behdrde Zugang
haben muss, um die Erfullung der in dieser Verordnung festgelegten
Voraussetzungen Uberprufen zu kdnnen;*

(b) Buchstabe c erhélt folgende Fassung:

,»C) seine administrativen und gewerblichen Tatigkeiten tatsdchlich und
dauerhaft mittels der angemessenen verwaltungstechnischen Ausstattung und
Einrichtung in Raumlichkeiten ausuben, die in diesem Mitgliedstaat gelegen
sind;*

(c) folgender Buchstabe d wird angeflgt:

,,d) die mit den Fahrzeugen nach Buchstabe b durchgefiihrte Verkehrstatigkeit
mittels der in diesem Mitgliedstaat gelegenen angemessenen technischen
Ausstattung leiten;*

(d) folgender Buchstabe e wird angefugt:

»€) In einem im Verhdltnis zur Grofe und Titigkeit der Niederlassung
angemessenen Umfang Vermogenswerte halten und Mitarbeiter beschéftigen.*

Acrtikel 6 wird wie folgt geandert:
(@) Absatz 1 wird wie folgt gedndert:
i) Unterabsatz 2 erhalt folgende Fassung:

,,Bel der Entscheidung dartber, ob ein Unternehmen diese Anforderung erfullt
hat, beriicksichtigen die Mitgliedstaaten das Verhalten des Unternehmens,
seiner Verkehrsleiter, geschaftsfiihrenden Direktoren, Gesellschafter im Fall
von Offenen Handelsgesellschaften, anderen rechtlichen Vertreter und
gegebenenfalls anderer vom jeweiligen Mitgliedstaat bestimmter maRgeblicher
Personen. Jede Bezugnahme in diesem Artikel auf verhéngte Urteile und
Sanktionen oder begangene VerstdfRe schliet die gegen das Unternehmen
selbst, seine Verkehrsleiter, geschéftsfuhrenden Direktoren, Gesellschafter im
Fall von Offenen Handelsgesellschaften, anderen rechtlichen Vertreter und
gegebenenfalls andere vom jeweiligen Mitgliedstaat bestimmte mal3gebliche
Personen verhangten Urteile und Sanktionen bzw. die von diesen begangenen
Verstofle ein.“

ii) in Unterabsatz 3 Buchstabe a wird folgende Ziffer vii angeflgt:

,,viil) Steuerrecht;*

iii) in Unterabsatz 3 Buchstabe b werden folgende Ziffern xi und xii angefugt:
,X1) Entsendung von Arbeitnehmern,

xii) auf vertragliche Schuldverhéltnisse anzuwendendes Recht.*

(b) Absatz 2 erhélt folgende Fassung:
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(©)

,»(2) Fiir die Zwecke von Absatz 1 Unterabsatz 3 Buchstabe b gilt Folgendes:
Wurde gegen den Verkehrsleiter oder das Verkehrsunternehmen in einem oder
mehreren Mitgliedstaaten ein Urteil wegen einer schwerwiegenden Straftat
oder eine Sanktion wegen schwerster VerstdRe gegen Unionsvorschriften
gemal Anhang IV in einem oder mehreren Mitgliedstaaten verhdngt, so flhrt
die zustandige Behorde des Niederlassungsmitgliedstaats rechtzeitig auf
geeignete Art und Weise ein Verwaltungsverfahren, gegebenenfalls
einschlieBlich einer Kontrolle vor Ort in den Rdumlichkeiten des betreffenden
Unternehmens, durch und schlief3t dieses ab.

Im Rahmen des Verwaltungsverfahrens erhalten der Verkehrsleiter oder andere
rechtliche Vertreter des Verkehrsunternenmens das Recht, ihre Sichtweise und
Erlauterungen darzulegen.

Im Rahmen des Verwaltungsverfahrens bewertet die zustandige Behorde, ob in
Anbetracht der speziellen Gegebenheiten die Aberkennung der Zuverlassigkeit
im konkreten Fall eine unverhéltnismélige Reaktion darstellen wirde. Bei
dieser Bewertung beriicksichtigt die zustdndige Behorde die Anzahl
schwerwiegender VerstoRe gegen die nationalen und Unionsvorschriften
gemall Absatz 1 Unterabsatz 3 sowie die Zahl der schwersten Verstof3e gegen
die Unionsvorschriften gemaR Anhang IV, derentwegen gegen den
Verkehrsleiter oder das Verkehrsunternehmen ein Urteil oder Sanktionen
verhangt worden sind. Alle Feststellungen sind gebuhrend zu begriinden und
zu rechtfertigen.

Ist die Aberkennung der Zuverlassigkeit nach Auffassung der zusténdigen
Behorde unverhaltnismaBig, so entscheidet sie, dass das betreffende
Unternehmen die Anforderung der Zuverl&ssigkeit weiterhin erfullt. Die
Begrundung fur diese Entscheidung wird in das einzelstaatliche Register
aufgenommen. Die Zahl solcher Entscheidungen wird in dem in Artikel 26
Absatz 1 genannten Bericht aufgefiihrt.

Ist die Aberkennung der Zuverlassigkeit nach Auffassung der zustandigen
Behdrde nicht unverhaltnismaBig, so fihrt die Verurteilung oder Sanktion zur
Aberkennung der Zuverlassigkeit.*

Folgender Absatz 2a wird eingefugt:

»(2a) Der Kommission wird die Befugnis iibertragen, gemiBl Artikel 24
delegierte Rechtsakte zur Erstellung einer Liste der Kategorien, Arten und
Schweregrade der gegen die Unionsvorschriften begangenen schwerwiegenden
VerstoRe nach Absatz1 Unterabsatz 3 Buchstabe b, die neben den in
Anhang IV aufgefihrten VerstoBen zur Aberkennung der Zuverlassigkeit
fuhren konnen, zu erlassen. Die Mitgliedstaaten tragen den Informationen uber
solche Verstolle, auch den von anderen Mitgliedstaaten erhaltenen
Informationen, Rechnung, wenn sie die Prioritaten fur die Kontrollen nach
Artikel 12 Absatz 1 festlegen.

Zu diesem Zweck handelt die Kommission wie folgt:

a) Sie legt die Kategorien und Arten von VerstoRen fest, die am
h&ufigsten festgestellt werden;
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(5)

(6)

(7)
(8)
(9)

b) sie definiert die Schwere der VerstoRRe nach der von ihnen ausgehenden
Gefahr ~ von todlichen oder schweren Verletzungen oder
Wettbewerbsverféalschungen im Guterkraftverkehr, auch durch
Beeintrachtigung  der  Arbeitsbedingungen  der  Beschéftigten  im
Verkehrssektor;

C) sie setzt die Zahl der VerstoBe fest, bei deren Uberschreiten
wiederholte VerstoRe als schwerwiegendere Verstél3e eingestuft werden, und
zwar unter Bertcksichtigung der Zahl der Fahrer, die vom Verkehrsleiter fir
die Verkehrstitigkeit eingesetzt werden.*

Artikel 7 wird wie folgt geandert:

(@)

(b)

Absatz 1 Unterabsatz 1 erhalt folgende Fassung:

,Um die Anforderung nach Artikel 3 Absatz 1 Buchstabe ¢ zu erfiillen, muss
ein Unternehmen dauerhaft in der Lage sein, im Verlauf des Geschaftsjahres
seinen finanziellen Verpflichtungen nachzukommen. Das Unternehmen weist
anhand der wvon einem Rechnungsprifer oder einer ordnungsgeman
akkreditierten Person gepriften Jahresabschliisse nach, dass es jedes Jahr Uber
ein Eigenkapital in Hohe von mindestens 9000 EUR fur nur ein genutztes
Fahrzeug und von mindestens 5000 EUR flr jedes weitere genutzte Fahrzeug
verfiigt. Unternehmen, die den Beruf des Guterkraftverkehrsunternehmers
ausschlielich mit Kraftfahrzeugen, deren zuldssige Gesamtmasse 3,5t nicht
Uberschreitet, oder mit Fahrzeugkombinationen, deren zul&ssige Gesamtmasse
3,5t nicht Uberschreitet, austiben, weisen anhand der von einem
Rechnungsprifer oder einer ordnungsgeméal akkreditierten Person gepriften
Jahresabschliisse nach, dass sie jedes Jahr ber ein Eigenkapital in H6he von
mindestens 1800 EUR fur nur ein genutztes Fahrzeug und von mindestens
900 EUR fiir jedes weitere genutzte Fahrzeug verfiigen.*

Absatz 2 erhélt folgende Fassung:

,2. Abweichend von Absatz 1 kann die zustdndige Behdrde in Ermangelung
geprifter Jahresabschlisse als Nachweis der finanziellen Leistungsfahigkeit
eines Unternehmens eine Bescheinigung wie etwa eine Bankbirgschaft, ein
von einem Finanzinstitut ausgestelltes Dokument, das im Namen des
Unternehmens Zugang zu Krediten gewéhrt, oder ein anderes rechtlich
bindendes Dokument, mit dem nachgewiesen wird, dass das Unternehmen tber
die in Absatz 1 Unterabsatz 1 genannten Betrdge verfligt, gelten lassen.*

Artikel 8 Absatz 9 erhélt folgende Fassung:

»(9) Der Kommission wird die Befugnis iibertragen, geméll Artikel 24 delegierte
Rechtsakte zur Anderung der Anhénge I, 1l und Il zu erlassen, um sie an die
Marktentwicklung und den technischen Fortschritt anzupassen.*

Artikel 11 Absatz 4 Unterabsatz 3 wird gestrichen.

Artikel 12 Absatz 2 Unterabsatz 2 wird gestrichen.

Artikel 13 Absatz 1 Buchstabe c¢ erhélt folgende Fassung:
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(10)

11)

(12)

,»C) hochstens sechs Monate, falls die Anforderung der finanziellen
Leistungsféhigkeit nicht erfullt ist, um nachzuweisen, dass diese Anforderung erneut
dauerhaft erfullt ist.*

Dem Artikel 14 Absatz 1 wird folgender Unterabsatz 2 angefugt:

,Die zustidndige Behorde rehabilitiert den Verkehrsleiter frithestens ein Jahr ab dem
Datum der Aberkennung der Zuverldssigkeit.*;

Acrtikel 16 wird wie folgt geéndert:
(@) Absatz 2 wird wie folgt geéndert:
1) Folgende Buchstaben g, h, i und j werden angefugt:

,»g) amtliche Kennzeichen der Fahrzeuge, iiber die das Unternechmen gemal
Artikel 5 Buchstabe b verflgt;

h) Zahl der Beschéftigten;

i) Vermogenswerte, Verbindlichkeiten, Eigenkapital und Umsatz insgesamt in
den vorangehenden zwei Jahren;

j)  Risikoeinstufung  des  Unternehmens  nach  Artikel 9  der
Richtlinie 2006/22/EG.*

ii) Die Unterabsatze 2, 3 und 4 erhalten folgende Fassung:

,Es steht den Mitgliedstaaten frei, die in Unterabsatz 1 Buchstaben e bis j
genannten Daten in separate Register aufzunehmen. In einem solchen Fall sind
die einschldgigen Daten allen zustandigen Behdrden des betreffenden
Mitgliedstaats auf Anfrage oder direkt zugénglich. Die gewunschten
Informationen werden innerhalb von finf Arbeitstagen nach Eingang der
Anfrage zur Verfugung gestellt. Im Einklang mit den einschldgigen
Datenschutzbestimmungen sind die Daten, auf die in Unterabsatz 1
Buchstaben a bis d Bezug genommen wird, 6ffentlich zuganglich.

Auf jeden Fall sind die in Unterabsatz 1 Buchstaben e bis j genannten Daten
anderen Behdrden als den zustandigen Behdrden nur zugénglich, wenn diese
ordnungsgeméall zu Kontrollen und zur Verhdngung von BuBgeldern im
StralRenverkehr bevollmachtigt und ihre Beamten vereidigt sind oder einer
formlichen Geheimhaltungspflicht unterliegen.*

(b) Absatz 4 erhélt folgende Fassung:

»(4) Die Mitgliedstaaten stellen durch alle erforderlichen Maflnahmen sicher,
dass alle Daten des einzelstaatlichen elektronischen Registers auf dem
aktuellen Stand und sachlich richtig sind.*

(c) Absatz 7 wird gestrichen.

Artikel 18 erhalt folgende Fassung:
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,Artikel 18
Verwaltungszusammenarbeit zwischen den Mitgliedstaaten

1. Die Mitgliedstaaten benennen eine einzelstaatliche Kontaktstelle, die fiir den
Informationsaustausch mit den anderen Mitgliedstaaten tber die Anwendung
dieser Verordnung zusténdig ist. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission
Namen und Anschrift dieser einzelstaatlichen Kontaktstelle bis spatestens
31. Dezember 2018 mit. Die Kommission erstellt ein Verzeichnis aller
einzelstaatlichen Kontaktstellen und Ubermittelt es den Mitgliedstaaten. Die
Mitgliedstaaten teilen der Kommission unverziiglich jede Anderung betreffend
die Kontaktstelle mit.

2. Ein Mitgliedstaat, der von einem anderen Mitgliedstaat Gber einen
schwerwiegenden Verstol3 informiert wird, der zu einer Verurteilung oder
einer Sanktion in den vorangehenden zwei Jahren gefihrt hat, speichert den
mitgeteilten VerstoR in seinem einzelstaatlichen elektronischen Register.

3. Die Mitgliedstaaten antworten auf Auskunftsersuchen der zustédndigen
Behorden aus anderen Mitgliedstaaten und fuhren gegebenenfalls Kontrollen
und Untersuchungen in Bezug auf die Erflllung der Anforderung nach
Artikel 3 Absatz 1 Buchstabe a durch in ihrem Hoheitsgebiet niedergelassene
Kraftverkehrsunternehmen  durch.  Auskunftsersuchen der zustandigen
Behorden der Mitgliedstaaten sind zu begrinden. Zu diesem Zweck enthalten
Auskunftsersuchen glaubhafte Hinweise auf mdgliche VerstoRe gegen
Artikel 3 Absatz 1 Buchstabe a.

4. Ist das Ersuchen nach Ansicht des ersuchten Mitgliedstaats unzureichend
begriindet, so teilt er dies dem ersuchenden Mitgliedstaat binnen zehn
Arbeitstagen mit. Der ersuchende Mitgliedstaat begriindet das Ersuchen
ausfihrlicher. Ist dies nicht moglich, kann der andere Mitgliedstaat das
Ersuchen ablehnen.

5. Ist es schwierig oder unmdglich, einem Auskunftsersuchen nachzukommen
oder Kontrollen und Untersuchungen durchzufiihren, so teilt der betreffende
Mitgliedstaat dies sowie die Griinde hierfir dem ersuchenden Mitgliedstaat
binnen zehn Arbeitstagen mit. Die betreffenden Mitgliedstaaten erortern die
Angelegenheit, um eine Ldsung flr aufgetretene Schwierigkeiten zu finden.

(6) Auf Ersuchen nach Absatz 3 Ubermitteln die Mitgliedstaaten binnen
25 Arbeitstagen ab Eingang des Ersuchens die angeforderten Informationen
und fuhren die erforderlichen Kontrollen und Untersuchungen durch, es sei
denn, sie haben dem ersuchenden Mitgliedstaat gemé&R den Absétzen 4 und 5
mitgeteilt, dass der Antrag unzureichend begriindet bzw. dass es nicht mdglich
ist, dem Ersuchen nachzukommen und welche Schwierigkeiten aufgetreten
sind.

(7) Die Mitgliedstaaten gewéhrleisten, dass die Informationen, die ihnen im
Einklang mit diesem Artikel Ubermittelt werden, nur im Zusammenhang mit
der/den Angelegenheit(en) verwendet werden, fir die sie angefordert wurden.
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(8) Verwaltungszusammenarbeit und gegenseitige Amtshilfe erfolgen
unentgeltlich.

(9) Ein Auskunftsersuchen hindert die zustdndigen Behorden nicht daran, im
Einklang mit dem einschldgigen nationalen Recht und dem Unionsrecht
Malnahmen zu ergreifen, um mutmaRliche Verstél3e gegen diese Verordnung
zu ermitteln und ihnen vorzubeugen.*

(23) Artikel 24 wird gestrichen.

(14) Folgender Artikel 24a wird eingeflgt:
,, Artikel 24a

Ausuibung der Befugnistibertragung

1. Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte wird der Kommission unter
den in diesem Artikel festgelegten Bedingungen (bertragen.

2. Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte gemaR Artikel 6 Absatz 2
und Artikel 8 Absatz 9 wird der Kommission auf unbestimmte Zeit ab [dem
Datum des Inkrafttretens dieser (Anderungs)Verordnung] tbertragen.

3. Die Befugnisubertragung geméal Artikel 6 Absatz 2 und Artikel 8 Absatz 9
kann vom Européischen Parlament oder vom Rat jederzeit widerrufen werden.
Der Beschluss tiber den Widerruf beendet die Ubertragung der in diesem
Beschluss angegebenen Befugnis. Er wird am Tag nach seiner
Veroffentlichung im Amtsblatt der Europdischen Union oder zu einem im
Beschluss uber den Widerruf angegebenen spéteren Zeitpunkt wirksam. Die
Gultigkeit von delegierten Rechtsakten, die bereits in Kraft sind, wird von dem
Beschluss tber den Widerruf nicht beruhrt.

4. Vor dem Erlass eines delegierten Rechtsakts konsultiert die Kommission die
von den einzelnen Mitgliedstaaten benannten Sachverstandigen im Einklang
mit den in der Interinstitutionellen Vereinbarung Uber bessere Rechtsetzung
vom 13. April 2016* enthaltenen Grundsétzen.

5. Sobald die Kommission einen delegierten Rechtsakt erlasst, Gbermittelt sie
ihn gleichzeitig dem Europdischen Parlament und dem Rat.

(6) Ein delegierter Rechtsakt, der gemal Artikel 6 Absatz 2 und Artikel 8
Absatz 9 erlassen wurde, tritt nur in Kraft, wenn weder das Europaische
Parlament noch der Rat innerhalb von zwei Monaten nach Ubermittlung dieses
Rechtsakts an das Europaische Parlament und den Rat Einwande erhoben
haben oder wenn vor Ablauf dieser Frist das Europdische Parlament und der
Rat beide der Kommission mitgeteilt haben, dass sie keine Einwande erheben
werden. Auf Initiative des Europdischen Parlaments oder des Rates wird diese
Frist um zwei Monate verlangert.

* ABI. L 123 vom 12.5.2016, S. 1.
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(15)
(16)

(17)

Artikel 25 Absatz 3 wird gestrichen.
In Artikel 26 werden die folgenden Absatze 3, 4 und 5 angefiigt:

,»(3) Die Mitgliedstaaten erstellen jedes Jahr einen Bericht iiber die Verwendung von
Kraftfahrzeugen, deren zuldssige Gesamtmasse 3,5t nicht Uberschreitet, oder von
Fahrzeugkombinationen, deren zuldssige Gesamtmasse 3,5t nicht Uberschreitet, in
ihrem Hoheitsgebiet und Ubermitteln diesen der Kommission bis spatestens 30. Juni
des Jahres nach Ablauf des Berichtszeitraums. Dieser Bericht enthélt folgende
Angaben:

a) die Zahl der Zulassungen, die Unternehmen, die den Beruf des
Guterkraftverkehrsunternehmers ausschlie3lich mit Kraftfahrzeugen, deren zuléssige
Gesamtmasse 3,5t nicht Uberschreitet, oder mit Fahrzeugkombinationen, deren
zuléssige Gesamtmasse 3,5 t nicht Gberschreitet, austiben, erteilt wurden;

b) die Zahl der in dem Mitgliedstaat in jedem Kalenderjahr zugelassenen Fahrzeuge,
deren zul&ssige Gesamtmasse 3,5 t nicht Uberschreitet;

c) die Gesamtzahl der in dem Mitgliedstaat am 31. Dezember jedes Jahres
zugelassenen Fahrzeuge, deren zulé&ssige Gesamtmasse 3,5 t nicht Gberschreitet;

d) den geschatzten Anteil der Kraftfahrzeuge, deren zuldssige Gesamtmasse 3,5t
nicht tberschreitet, oder der Fahrzeugkombinationen, deren zuldssige Gesamtmasse
3,5 t nicht Uberschreitet, an der gesamten Beforderungsleistung im Kraftverkehr aller
in dem Mitgliedstaat zugelassenen Fahrzeuge, aufgeschlisselt nach innerstaatlichen,
grenziiberschreitenden und Kabotagebeférderungen.

4. Auf der Grundlage der von der Kommission gesammelten Informationen nach
Absatz 3 und weiterer Nachweise legt die Kommission bis spatestens 31. Dezember
2024 dem Europdischen Parlament und dem Rat einen Bericht Uber die Entwicklung
der Gesamtzahl der Kraftfahrzeuge, deren zulé&ssige Gesamtmasse 3,5t nicht
uberschreitet, oder der Fahrzeugkombinationen, deren zuldssige Gesamtmasse 3,5 t
nicht Gberschreitet, im innerstaatlichen und grenziberschreitenden Kraftverkehr vor.
Auf der Grundlage dieses Berichts wird sie erneut priifen, ob es notwendig ist,
zusétzliche Malinahmen vorschlagen.

(5) Die Mitgliedstaaten erstatten jedes Jahr der Kommission Bericht Uber die
Ersuchen, die sie nach Artikel 18 Absdtze 3 und 4 gestellt haben, die von anderen
Mitgliedstaaten erhaltenen Antworten und die Malinahmen, die sie auf der Grundlage
der Ubermittelten Informationen ergriffen haben.*

Anhang IV Nummer 1 Buchstabe b erhélt folgende Fassung:

,.b) Uberschreitung der maximalen Tageslenkzeit um 50 % oder mehr wihrend der
taglichen Arbeitszeit.*

Artikel 2

Die Verordnung (EG) Nr. 1072/2009 wird wie folgt geandert:
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(1)

)

©)

(4)

(5)

Dem Artikel 1 Absatz 1 wird folgender Unterabsatz angefuigt:

,Die Beforderung von leeren Containern oder Paletten gilt als gewerblicher
Giiterkraftverkehr, sofern sie Gegenstand eines Beforderungsvertrags ist.*

Artikel 2 wird wie folgt geandert:
(@ Nummer 6 erhalt folgende Fassung:

,0. ,,Kabotage™ gewerblichen innerstaatlichen Verkehr, der zeitweilig in einem
Aufnahmemitgliedstaat durchgefihrt wird und der die Beftérderung von der
Abholung der Glter an einer oder mehreren Ladestellen bis zu ihrer Auslieferung an
einer oder mehreren Entladestellen gemaf} Frachtbrief umfasst;*

Avrtikel 4 wird wie folgt geandert:
(@) Absatz 2 Unterabsatz 3 erhalt folgende Fassung:

,Der Kommission wird die Befugnis iibertragen, gemal3 Artikel 14b delegierte
Rechtsakte zur Anderung dieser Verordnung zu erlassen, um die maximale
Gultigkeitsdauer der Gemeinschaftslizenz an die  Marktentwicklung
anzupassen.

(b) Absatz 4 Unterabsatz 2 erhalt folgende Fassung:

»Der Kommission wird die Befugnis tibertragen, gemédB Artikel 14b delegierte
Rechtsakte zur Anderung der Anhédnge | und Il zu erlassen, um sie an den
technischen Fortschritt anzupassen.*

Artikel 5 Absatz 4 erhélt folgende Fassung:

»(4) ,,.Der Kommission vy_ird die Befugnis iibertragen, gemall Artikel 14b
delegierte Rechtsakte zur Anderung der Anhdnge I und Il zu erlassen, um sie
an den technischen Fortschritt anzupassen.*

Artikel 8 wird wie folgt gedndert:
(@) Absatz 2 erhilt folgende Fassung:

,»(2) Die in Absatz 1 genannten Guterkraftverkehrsunternehmer sind berechtigt,
im Anschluss an eine grenzlberschreitende Befdérderung aus einem anderen
Mitgliedstaat oder aus einem Drittstaat in einen Aufnahmemitgliedstaat nach
Auslieferung der Giter Kabotagebeférderungen mit demselben Fahrzeug oder
im Fall von Fahrzeugkombinationen mit dem Kraftfahrzeug desselben
Fahrzeugs im Aufnahmemitgliedstaat oder in angrenzenden Mitgliedstaaten
durchzufthren. Bei Kabotagebeférderungen erfolgt die letzte Entladung
innerhalb  von 5 Tagen nach der letzten Entladung der in den
Aufnahmemitgliedstaat eingefiihrten Lieferung.*

(b) Absatz 3 Unterabsatz 1 erhélt folgende Fassung:
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(6)

,Innerstaatliche Giiterkraftverkehrsdienste, die im Aufnahmemitgliedstaat von
gebietsfremden Verkehrsunternehmern durchgefiihrt werden, sind nur dann mit
dieser Verordnung vereinbar, wenn der Verkehrsunternehmer eindeutige
Belege fir die vorhergehende grenziiberschreitende Beftrderung vorweisen
kann.*

(c) Folgender Absatz 4a wird eingefugt:

»(4a) Die Belege nach Absatz3 werden dem Kontrollberechtigten des
Aufnahmemitgliedstaats auf Verlangen und wéhrend der Dauer der
Strallenkontrolle vorgezeigt oder ihm Ubermittelt. Sie konnen elektronisch
vorgezeigt oder Ubermittelt werden unter Verwendung eines revidierbaren
strukturierten Formats, das direkt fir die Speicherung und die Verarbeitung
durch Computer genutzt werden kann, beispielsweise des eCMR.* Der Fahrer
ist berechtigt, wahrend der StraRenkontrolle die Hauptverwaltung, den
Verkehrsleiter oder jede andere Person oder Stelle zu kontaktieren, die den in
Absatz 3 genannten Nachweis erbringen kann.

* Elektronischer Frachtbrief gemiB dem ,,Ubereinkommen iiber den Beférderungsvertrag im

c6 ¢

internationalen Stralengiiterverkehr®.
Artikel 10 Absatz 3 Unterabsatz 1 erhalt folgende Fassung:

,Die Kommission priift den Fall insbesondere anhand der einschlidgigen Daten und
entscheidet nach Anhorung des gemafR Artikel 42 Absatz 1 der Verordnung (EU)
Nr. 165/2014 des Europdischen Parlaments und des Rates** eingesetzten
Ausschusses innerhalb eines Monats nach Eingang des Antrags des Mitgliedstaats,
ob SchutzmaRnahmen erforderlich sind, und ordnet diese gegebenenfalls an.

(")

** Verordnung (EU) Nr. 165/2014 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 4. Februar 2014
Uber Fahrtenschreiber im StraBenverkehr, zur Aufhebung der Verordnung (EWG) Nr. 3821/85 des
Rates iber das Kontrollgerat im StraBenverkehr und zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 561/2006
des Europdischen Parlaments und des Rates zur Harmonisierung bestimmter Sozialvorschriften im

StraRenverkehr (ABI. L 60 vom 28.2.2014, S. 1).“

Folgender Artikel 10a wird eingeflgt:

., Artikel 10a
Kontrollen

1. Jeder Mitgliedstaat fihrt die Kontrollen so durch, dass ab dem 1. Januar
2020 in jedem Kalenderjahr mindestens 2 % aller in seinem Hoheitsgebiet
durchgefiihrten Kabotagebeforderungen uberpruft werden. Ab dem 1. Januar
2022 wird der Prozentsatz auf mindestens 3 % erhoht. Die Grundlage fir die
Berechnung dieses Prozentsatzes bildet die gesamte Kabotagetatigkeit in dem
Mitgliedstaat in Tonnenkilometern im Jahr t-2 entsprechend Eurostat-Daten.

26

DE



DE

(8)

2. Die Mitgliedstaaten kontrollieren gezielt Unternehmen, die als Unternehmen
mit erhohtem Risiko eines Verstoles gegen die fir sie geltenden
Bestimmungen dieses Kapitels eingestuft wurden. Hierzu behandeln die
Mitgliedstaaten im Rahmen des nach Artikel 9 der Richtlinie 2006/22/EG des
Européischen Parlaments und des Rates*** errichteten und nach Artikel 12 der
Verordnung (EG) Nr. 1071/2009 des Européischen Parlaments und des
Rates**** erweiterten Risikoeinstufungssystems diese VerstoRe als
eigenstandiges Risiko.

3. Die Mitgliedstaaten fiihren mindestens drei Mal j&hrlich miteinander
abgestimmte StralRenkontrollen in Bezug auf Kabotagebeférderungen durch.
Diese Kontrollen werden gleichzeitig von den nationalen Behdrden von zwei
oder mehr Mitgliedstaaten, die fir die Durchsetzung der Vorschriften im
Strallenverkehr zustandig sind, in ihren jeweiligen Hoheitsgebieten
durchgefiihrt. Die nationalen Kontaktstellen nach Artikel 18 Absatz 1 der
Verordnung (EG) Nr.1071/2009 des Européischen Parlaments und des
Rates****  tauschen nach der Durchfiihrung der abgestimmten
Stralenkontrollen Informationen Uber Anzahl und Art der festgestellten
Verstole aus.

*** Richtlinie 2006/22/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 15. Méarz 2006
uber Mindestbedingungen fur die Durchfihrung der Verordnungen (EWG) Nr. 3820/85 und
(EWG) Nr. 3821/85 des Rates tber Sozialvorschriften fir Tatigkeiten im Kraftverkehr (ABI.
L 102 vom 11.4.2006, S. 35).

**** Verordnung (EG) Nr. 1071/2009 des Européischen Parlaments und des Rates vom
21. Oktober 2009 zur Festlegung gemeinsamer Regeln fir die Zulassung zum Beruf des
Kraftverkehrsunternehmers und zur Aufhebung der Richtlinie 96/26/EG des Rates (ABI. L 300
vom 14.11.2009, S. 51).«

Folgende Artikel 14a und 14b werden eingefugt:

,, Artikel 14a
Haftung

Die Mitgliedstaaten sehen Sanktionen gegen Versender, Spediteure,
Auftragnehmer und Unterauftragnehmer wegen Versto3es gegen die Kapitel 11
und 11 vor, wenn sie wissentlich Verkehrsdienste in Auftrag geben, die gegen
diese Verordnung verstoRRen.

Artikel 14b

Auslubung der Befugnistibertragung

1. Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte wird der Kommission unter
den in diesem Artikel festgelegten Bedingungen tbertragen.
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9)
(10)

2. Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte gemaR Artikel 4 Absétze 2
und 4 und Artikel 5 Absatz 4 wird der Kommission auf unbestimmte Zeit ab
dem [Datum des Inkrafttretens dieser (Anderungs)Verordnung] Ubertragen.

3. Die Befugnisubertragung gemal Artikel 4 Absétze 2 und 4 und Artikel 5
Absatz 4 kann vom Européaischen Parlament oder vom Rat jederzeit widerrufen
werden. Der Beschluss Gber den Widerruf beendet die Ubertragung der in
diesem Beschluss angegebenen Befugnis. Er wird am Tag nach seiner
Veroffentlichung im Amtsblatt der Europaischen Union oder zu einem im
Beschluss Uber den Widerruf angegebenen spateren Zeitpunkt wirksam. Die
Gultigkeit von delegierten Rechtsakten, die bereits in Kraft sind, wird von dem
Beschluss tber den Widerruf nicht beruhrt.

4. Vor dem Erlass eines delegierten Rechtsakts konsultiert die Kommission die
von den einzelnen Mitgliedstaaten benannten Sachverstdndigen im Einklang
mit den in der Interinstitutionellen Vereinbarung Uber bessere Rechtsetzung
vom 13. April 2016***** enthaltenen Grundsatzen.

5. Sobald die Kommission einen delegierten Rechtsakt erlésst, Gbermittelt sie
ihn gleichzeitig dem Europaischen Parlament und dem Rat.

(6) Ein delegierter Rechtsakt, der nach Artikel 4 Absatze 2 und 4 und
Artikel 5 Absatz 4 erlassen wurde, tritt nur in Kraft, wenn weder das
Européaische Parlament noch der Rat innerhalb von zwei Monaten nach
Ubermittlung dieses Rechtsakts an das Europaische Parlament und den Rat
Einwénde erhoben haben oder wenn vor Ablauf dieser Frist das Europaische
Parlament und der Rat beide der Kommission mitgeteilt haben, dass sie keine
Einwénde erheben werden. Auf Initiative des Europdischen Parlaments oder
des Rates wird diese Frist um zwei Monate verlangert.

*xkxx AB, L 123 vom 12.5.2016, S. 1.
Acrtikel 15 wird gestrichen.

Artikel 17 erhélt folgende Fassung:

,, Artikel 17

Berichterstattung

1. Die Mitgliedstaaten unterrichten die Kommission spatestens am 31. Januar jedes
Jahres von der Anzahl der Verkehrsunternehmer, die am 31. Dezember des
vorangegangenen Jahres Inhaber einer Gemeinschaftslizenz waren, und von der
Anzahl der beglaubigten Kopien fir die zu diesem Zeitpunkt zugelassenen
Fahrzeuge.

2. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission spatestens am 31. Januar jedes Jahres
die Anzahl der im vorangegangen Kalenderjahr ausgestellten Fahrerbescheinigungen
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mit sowie die Anzahl der Fahrerbescheinigungen, die sich am 31. Dezember des
vorangegangen Kalenderjahres insgesamt im Umlauf befanden.

3. Die Mitgliedstaaten unterrichten die Kommission spatestens am 31. Januar jedes
Jahres von der Anzahl der im vorangegangenen Kalenderjahr gemall Artikel 10a
durchgefuhrten Kontrollen von Kabotagebeforderungen. Diese Angaben umfassen
die Anzahl der Uberpriften Fahrzeuge und die Anzahl der Uberpriften
Tonnenkilometer.*;

Artikel 3

Uberprifung

1. Die Kommission Uberpriift die Umsetzung dieser Verordnung und insbesondere des
Artikels 2 zur Anderung des Artikels 8 der Verordnung (EG) Nr. 1072/2009 bis zum [drei
Jahre nach dem Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung] und erstattet dem Européischen
Parlament und dem Rat Bericht tiber die Anwendung dieser Verordnung. Dem Bericht der
Kommission ist gegebenenfalls ein Legislativvorschlag beigefigt.

2. Nach Vorlage des Berichts nach Absatz 1 Gberpruft die Kommission diese
Verordnung regelmagig und legt die Ergebnisse ihrer Uberpriifung dem Europaischen
Parlament und dem Rat vor.

3. Den in den Absétzen 1 und 2 genannten Berichten werden gegebenenfalls geeignete
Vorschlage beigefiigt.

Artikel 4

Inkrafttreten

Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der
Europaischen Union in Kraft.

Sie gilt ab dem [xx].

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem
Mitgliedstaat.

Geschehen zu Briissel am

Im Namen des Européischen Parlaments  Im Namen des Rates
Der Préasident Der Préasident
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BEGRUNDUNG

1. KONTEXT DES VORSCHLAGS

. Grunde und Ziele des Vorschlags

Die Lenk- und Ruhezeiten fir Kraftfahrer werden seit 1969 in EU-Rechtsvorschriften
geregelt. Derzeit sind in der Verordnung (EG) Nr. 561/2006" (die ,,Lenkzeiten-Verordnung®)
die Mindestanforderungen in Bezug auf die maximalen téglichen und wdchentlichen
Lenkzeiten, die Mindestfahrtunterbrechungen sowie die téglichen und die wochentlichen
Ruhezeiten festgelegt. AuBerdem schreibt sie die Verwendung eines Fahrtenschreibers als
wichtigstes Instrument fir die Kontrolle der Einhaltung dieser Anforderungen vor. Es wurden
aufeinander folgende Verordnungen erlassen, um die Vorschriften an den technischen
Fortschritt bei den Fahrtenschreibern anzupassen, zuletzt mit der Verordnung
(EU) Nr. 165/2014 iiber Fahrtenschreiber im Stralenverkehr (die ,,Fahrtenschreiber-
Verordnung*). Mit ihr wurde der ,,intelligente Fahrtenschreiber erstmals vorgeschrieben, der
an einen Positionsbestimmungsdienst auf der Basis eines Satellitennavigationssystems
angebunden ist.

Sowohl die Lenkzeiten-Verordnung als auch die Fahrtenschreiber-Verordnung sind Teil der
umfassenden Bemihungen, die Arbeitsbedingungen fiir Kraftfahrer zu verbessern, einen
fairen Wettbewerb zwischen den Unternehmen zu gewdhrleisten und die Sicherheit auf den
europdischen Straen zu erhdhen. Strengere Anforderungen an die Verwendung von
Fahrtenschreibern haben schrittweise zu einer effizienteren und einheitlicheren Durchsetzung
in der gesamten EU beigetragen.

Eine im Rahmen des Programms zur Gewabhrleistung der Effizienz und Leistungsfahigkeit der
Rechtsetzung (REFIT) 2015-2017° durchgefilhrte Ex-post-Bewertung der fir den
Strallenverkehr geltenden Sozialvorschriften und ihrer Durchsetzung hat gezeigt, dass die
Lenkzeiten-Verordnung in Bezug auf die Verbesserung der Arbeitsbedingungen der
Kraftfahrer und die Gewéhrleistung eines fairen Wettbewerbs zwischen den Unternehmen nur
teilweise wirksam war. Zwar hat sich die StralRenverkehrssicherheit in diesem Zeitraum
verbessert, jedoch lassen sich diese Verbesserungen nicht allein auf jene Verordnung
zuriickfihren.

Die Hauptprobleme stehen nicht nur mit den Schwachstellen der Vorschriften selbst in
Zusammenhang, sondern auch mit einer unzureichenden Durchsetzung und dem
Unvermogen, die aufkommenden sozial- und marktpolitischen Herausforderungen mit ihnen
zu bewaltigen. Das Ziel dieses Vorschlags, der eine REFIT-Initiative® darstellt, besteht darin,
die ermittelten Schwachstellen zu beseitigen und zu einer Verbesserung der sektoralen
Arbeits- und Geschaftsbedingungen beizutragen. Dazu werden bestimmte Vorschriften klarer
abgefasst und aktualisiert und wird die Nutzung heutiger und kinftiger Fahrtenschreiber
weiter perfektioniert, um so eine kostengunstigere Durchsetzung sicherzustellen.

! ABI. L 102 vom 11.4.2006, S. 1.

2 Die Ex-post-Bewertung erstreckte sich auf die Verordnung (EG) Nr. 561/2006, die Richtlinie
2006/22/EG uber die Durchfiihrung bestimmter Verordnungen und die Richtlinie 2002/15/EG zur
Regelung der Arbeitszeit von Personen, die Fahrtatigkeiten im Bereich des StraBentransports ausiben.
Initiative Nr. 11 in Anhang 2 des Arbeitsprogramms der Kommission fur 2017.
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. Koharenz mit anderen geplanten Initiativen im Stralenverkehrssektor

Dieser Vorschlag ist Teil einer umfangreicheren und noch nicht abgeschlossenen
Uberpriifung der EU-Rechtsvorschriften im Bereich des StraRenverkehrs. Er steht in engem
Zusammenhang mit der Initiative zur Verbesserung der Durchsetzung der Vorschriften tUber
die Lenk- und Ruhezeiten und zur Festlegung sektorspezifischer Kriterien fir die Entsendung
von Arbeitnehmern im StraBenverkehr. Er steht auch in engem Zusammenhang mit der
laufenden Uberarbeitung der Marktvorschriften fir die Zulassung zum Beruf des
Kraftverkehrsunternehmers (Verordnung (EG) Nr. 1071/2009), fir den Zugang zum Markt
des grenzuberschreitenden Guterkraftverkehrs (Verordnung (EG) Nr. 1072/2009) und fir den
Zugang zum grenzlberschreitenden Personenkraftverkehrsmarkt (Verordnung (EG)
Nr. 1973/2009).

Fir den Aufbau eines fairen, sicheren, umweltfreundlichen und sozial tragfahigen
Strallenverkehrssektors ist es unerldsslich, Sozialvorschriften und Marktregeln festzulegen,
die einen umfassenden und kohdarenten Rechtsrahmen bilden und einheitlich und wirksam
durchgesetzt werden. Mit keiner dieser Initiativen allein lassen sich die derzeit bestehenden
sozial- und marktpolitischen Herausforderungen bewaéltigen.

. Koharenz mit der Politik der Union in anderen Bereichen

Der Vorschlag leistet einen Beitrag zu zwei Schwerpunkten dieser Kommission — Schaffung
eines ,vertieften und gerechteren Binnenmarkts*“ und Forderung von ,,Arbeitsplitzen,
Wachstum und Investitionen®. Er steht im Einklang mit den MaBnahmen zur Bekdmpfung
von sozialer Ungerechtigkeit und unfairem Wettbewerb und zur Schaffung eines
sozialpolitischen ~ Rahmens  fur neue  Beschaftigungsmoglichkeiten und  faire
Geschaftsbedingungen.

Er deckt sich mit den Zielsetzungen der Sozialagenda der Kommission, da eines der Ziele die
Gewidhrleistung angemessener Arbeitsbedingungen und eines geeigneten Sozialschutzes ist,
und mit der Initiative zur Schaffung einer EU-Saule sozialer Rechte. Zudem steht er mit
Artikel 31 der Charta der Grundrechte der Europdischen Union in Einklang, in dem
insbesondere ein Recht auf tagliche und wochentliche Ruhezeiten festgelegt ist. Mit den in
diesem Vorschlag enthaltenen Bestimmungen (ber wdchentliche Ruhezeiten sollen die
Unternehmen mehr Flexibilitat und die Arbeitnehmer die Mdglichkeit erhalten, angemessene
Ruhezeiten einzuhalten, vorzugsweise an ihrem Heimatort oder in einer angemessenen
Unterkunft.

Der Vorschlag leistet einen Beitrag zum REFIT-Programm, indem bestimmte
Sozialvorschriften klarer abgefasst und angepasst werden und die Durchsetzung
kostengunstiger wird.

2. RECHTSGRUNDLAGE, SUBSIDIARITAT UND
VERHALTNISMASSIGKEIT

. Rechtsgrundlage

Dieser Vorschlag andert die Verordnungen (EG) Nr. 561/2006 und (EU) Nr. 165/2014 und
beruht daher auf derselben Rechtsgrundlage, ndmlich Artikel 91 Absatz 1 des Vertrags uber
die Arbeitsweise der Européischen (AEUV).

DE



DE

. Subsidiaritat

Nach Artikel 4 Absatz 2 Buchstabe g AEUV teilt die Union ihre gesetzgeberische
Zusténdigkeit fir den Verkehrssektor mit den Mitgliedstaaten. Bestehende Vorschriften kann
jedoch nur der Unionsgesetzgeber andern.

Schwachstellen der geltenden Rechtsvorschriften fuhren dazu, dass Mitgliedstaaten
Sozialvorschriften unterschiedlich um- und durchsetzen. Eine unionsweit einheitliche
Anwendung und Durchsetzung der Sozialvorschriften im StraBenverkehrssektor lasst sich
allein durch Leitlinien der Kommission oder eine von den Mitgliedstaaten betriebene
Selbstregulierung nicht erreichen. Deshalb sind MalRnahmen auf Unionsebene gerechtfertigt.

Nach Artikel 154 AEUV, demzufolge die Sozialpartner auf Unionsebene zu Fragen der
Beschaftigung und sozialen Angelegenheiten nach Artikel 153 AEUV zu horen sind, wird die
Kommission einen Konsultationsprozess einleiten, um die Stellungnahmen der Sozialpartner
zu der moglichen Ausrichtung einer UnionsmaBnahme in Bezug auf die Richtlinie
2002/15/EG, die die Vorschriften der Verordnung (EG) Nr. 561/2006 erganzt, einzuholen.

. VerhaltnismaRigkeit

Der Vorschlag geht nicht Gber das zur Behebung der genannten Probleme notwendige Mal3
hinaus, die sich aus den unangemessenen Arbeitsbedingungen fur Kraftfahrer und den
Wettbewerbsverzerrungen zwischen Unternehmen ergeben.

Wie in Abschnitt 7.2 der Folgenabschatzung angegeben, setzt der Vorschlag die Option um,
bei der davon ausgegangen wird, dass sie am besten geeignet und ausgewogen ist. Diese
Losung bietet ein  Gleichgewicht zwischen der Verbesserung der Arbeits- und
Ruhebedingungen flr Kraftfahrer, mit der Mdglichkeit fur die Unternehmen, die
Befdrderungen so effizient wie moglich zu gestalten, und der grenzlbergreifenden wirksamen
und einheitlichen Durchsetzung der bestehenden Vorschriften.

Der Vorschlag konzentriert sich auf eine Vereinfachung und Klarung bestehender
Vorschriften sowie auf eine am Bedarf des Sektors ausgerichtete Anpassung bestimmter
Vorschriften. So werden die Vorschriften einfacher befolgt und unionsweit auf kohéarente
Weise durchgesetzt werden konnen. Mit dem Vorschlag soll der unnétige
Verwaltungsaufwand fur Unternehmen reduziert und sichergestellt werden, dass die
Anforderungen an die Verwaltungszusammenarbeit und gegenseitige Amtshilfe zwischen den
Mitgliedstaaten im Verhaltnis zu den ermittelten Problemen stehen. Die Folgenabschatzung
kam zu dem Schluss, dass die geplanten MalRnahmen Kkeine unverhaltnismaRigen
Auswirkungen auf KMU haben.

. Wabhl des Instruments

Da mit dem Vorschlag eine begrenzte Anzahl Anderungen an zwei miteinander in
Zusammenhang stehenden Verordnungen eingefiihrt wird, ist das gewdahlte Instrument
ebenfalls eine Verordnung. Angesichts der begrenzten Anzahl vorgeschlagener Anderungen
erscheint eine Neufassung der beiden Verordnungen nicht notwendig.
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3. ERGEBNISSE DER EX-POST-BEWERTUNG, DER KONSULTATION DER
INTERESSENTRAGER UND DER FOLGENABSCHATZUNG

. Ex-post-Bewertung/Eignungsprufungen bestehender Rechtsvorschriften

Die Lenkzeiten-Verordnung war Gegenstand einer umfassenden Ex-post-Bewertung im
Rahmen des REFIT 2015-2017%, von der auch die Richtlinie 2002/15/EG zur Regelung der
Arbeitszeit und die Richtlinie 2006/22/EG Uber die Durchsetzung der Sozialvorschriften
betroffen waren. Sie wurde durch eine externe Studie ergénzt.

Speziell fur die Lenkzeiten-Verordnung wurden die folgenden Hauptprobleme ermittelt:

- abweichende Auslegung und Durchsetzung der Vorschriften Uber die regelmélige
wochentliche  Ruhezeit, was unkoordinierte nationale MalRnahmen und eine
Ungleichbehandlung von Kraftfahrern und Unternehmen zur Folge hat;

- fortdauernder Missbrauch der Vorschriften Uber Lenkzeiten, Fahrtunterbrechungen und
Ruhezeiten wegen mangelnder Flexibilitdt bei ihrer Anwendung, insbesondere im Fall
unvorhergesehener Umstande;

- mangelnde Klarheit des Begriffs ,,nichtgewerbliche® Beforderung und Beforderungen fiir
private Zwecke, was unterschiedliche Interpretationen und eine Ungleichbehandlung von
Kraftfahrern und Unternehmen zur Folge hat;

- die Vorschriften iiber Fahrtunterbrechungen sind fiir den ,,Mehrfahrerbetrieb” (Fahren im
Team) nicht geeignet, was zu unterschiedlichen Durchsetzungspraktiken flhrt;

- unzuldngliche Verwaltungszusammenarbeit und gegenseitige Amtshilfe zwischen den
Mitgliedstaaten, was eine grenzibergreifende wirksame und einheitliche Durchsetzung
erschwert.

Diese Probleme wirken sich ungtinstig auf die Arbeits- und Wettbewerbsbedingungen aus und
behindern indirekt weitere Verbesserungen der Straenverkehrssicherheit.

Die Fahrtenschreiber-Verordnung war nicht Teil dieser Ex-post-Bewertung im Rahmen des
REFIT. Gleichwohl lie diese Bewertung erkennen, dass eine Schwachstelle des
Durchsetzungssystems  den  uneinheitlichen  und  ineffizienten  Einsatz ~ von
Kontrollinstrumenten und Datenaustauschsystemen, einschlielich Fahrtenschreiber, betrifft.
Die Funktionalitdten des derzeitigen Fahrtenschreibersystems konnten besser eingesetzt
werden, bis die intelligenten Fahrtenschreiber eingebaut und intensiver genutzt werden.

. Konsultation der Interessentrager

Zur Vorbereitung dieses Vorschlags wurden umfangreiche Konsultationen der
Interessentrager durchgefihrt, die die in der Mitteilung der Kommission vom 11. Dezember
2002 festgelegten Mindeststandards fir die Konsultation betroffener Parteien
(KOM(2002) 704 endg.) erftllten.

Im Rahmen des Konsultationsverfahrens wurden Meinungen eingeholt und Daten erhoben.
Alle einschlagigen Interessentrager wurden gebeten, sich an der Konsultation zu beteiligten:

4 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/facts-fundings/evaluations/doc/2016-ex-post-eval-

road-transport-social-legislation-final-report.pdf
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nationale  Verkehrsministerien, nationale  Durchsetzungsbehdrden, Verbande von
Strallenverkehrsunternehmen, Giiter- und Fahrgastbeférderungsunternehmen, Spediteuren,
Verladern, KMU, Gewerkschaften, Kraftfahrern und sonstigen Arbeitnehmern im
StralRenverkehrssektor.

Vor allem die europaischen Sozialpartner wurden wéhrend des gesamten Verfahrens
umfassend  konsultiert. Hierzu wurden unterschiedlichste offene und gezielte
Konsultationsverfahren und -instrumente eingesetzt:

- Am 4. Juni 2015 wurde auf einer hochrangigen Konferenz zum Thema ,Eine
Sozialagenda fiir den Verkehr mit rund 350 Teilnehmern, darunter Entscheidungstréger,
Verkehrsexperten und Sozialpartner, eine breite Diskussion tber die sozialen Aspekte des
Strallenverkehrs eingeleitet.

- Ende 2015 fanden spezielle Seminare statt, auf denen Vertreter der Industrie, der
Mitgliedstaaten und der europdischen Sozialpartner teilnahmen. Die Diskussionen
konzentrierten sich auf die Frage, wie die Sozial- und Binnenmarktgesetzgebung im
Strallenverkehrssektor angewandt wird.

- Eine Strallenverkehrskonferenz am 19. April 2016. Einer der Workshops behandelte
die Themen Binnenmarkt und soziale Aspekte des Kraftverkehrs. Die etwa 400 Teilnehmer,
vor allem Vertreter der Mitgliedstaaten und Abgeordnete des Europdischen Parlaments sowie
wichtige Interessenvertreter, diskutierten die Ziele und den Umfang der geplanten Initiativen
zum StralRenverkehr.

- Um gezielt die Ansichten der nationalen Verkehrsministerien (der Schwerpunkt lag
auf der Umsetzung und Auslegung der Vorschriften), Vollzugsbehérden (der Schwerpunkt lag
auf der Durchsetzung, den Durchsetzungskosten und dem Nutzen), Unternehmen (der
Schwerpunkt lag auf den Auswirkungen der Vorschriften auf Unternehmen des Sektors),
Gewerkschaften (der Schwerpunkt lag auf den Auswirkungen der VVorschriften auf die Fahrer)
und sonstiger Interessentrager wie Industrieverbande (der Schwerpunkt lag auf den
ubergreifenden Ansichten uber die Auswirkungen der Vorschriften) einzuholen, wurden fiinf
auf diese Zielgruppen zugeschnittene Umfragen durchgefiihrt. Insgesamt gingen
1441 Antworten ein (davon 1269 von Kraftverkehrsunternehmen).

- Mit 90 Interessentrdgern (davon 37 Kraftfahrern) wurden Gesprache gefiihrt, um
Einblicke zu gewinnen, welche Erfahrungen diese Interessentrdger mit der Durchsetzung der
EU-Strallenverkehrsvorschriften gemacht haben, wie wirksam deren Durchsetzung ist und
welche Probleme sich bei der Einhaltung der VVorschriften ergeben haben.

- Vom 5. September bis zum 11. Dezember 2016 wurde eine éffentliche Konsultation®
durchgefuhrt, bei der die im Rahmen der Ex-Post-Bewertung ermittelten Probleme bestatigt
und LoOsungsansédtze aufgezeigt werden sollten. 1209 der 1378 Antworten gingen von
Kraftfahrern, Unternehmen, Verladern, Spediteuren und Birgern ein und 169 von nationalen
Behorden, Durchsetzungsbehorden, Arbeitnehmerorganisationen und Industrieverbanden;

- Zwischen dem 4. November 2016 und dem 4. Januar 2017 wurde bei ausgewéhlten
KMU eine Umfrage durchgefuhrt. In den 109 eingegangenen Antworten wurden Ansichten zu
den Zielen der Uberarbeitung des Rechtsrahmens und zu den Lésungsansatzen dargelegt.

5
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- Eine Online-Umfrage bei Kraftfahrern (die 345 Antworten enthielten Ansichten zu
potenziellen MaRnahmen. Allerdings waren diese Ansichten nicht in vollem Umfang
représentativ, da 140 dieser Antworten aus den Niederlanden kamen und 127 aus dem
Vereinigten Konigreich).

- AuRerdem initiierte die Kommission eine Umfrage bei nationalen Behdrden und
Durchsetzungsbehdrden (aus 27 EU-Mitgliedstaaten sowie Norwegen und der Schweiz
gingen 41 Antworten ein) und eine Umfrage bei den Unternehmen (73 Antworten, aber auch
hier waren die Antworten nicht représentativ, da 58 der Antworten aus Ungarn eingingen).
und

- Gesprache mit 7 Verkehrsunternehmen, 9 nationalen Industrieverbanden, 9 nationalen
Behorden, 4 nationalen Gewerkschaften und 6 européischen Sozialpartnern.

Die europdischen Sozialpartner im Stralenverkehrssektor wurden in mehreren bilateralen
Sitzungen mit der Kommission und mit dem StralRenverkehrsausschuss flir den sektoralen
Dialog sowie mit der Arbeitsgruppe der Sozialpartner regelmaRig informiert und konsultiert.

Bei diesen Konsultationen wurden folgende Hauptprobleme bestatigt:
1) unangemessene Arbeitsbedingungen flr Kraftfahrer;
2) Wettbewerbsverzerrungen zwischen den Kraftverkehrsunternehmen; und
3) hoher Verwaltungsaufwand fur Unternehmen und Mitgliedstaaten.

AuBerdem wurden die wichtigsten rechtlichen Aspekte hinter diesen Herausforderungen
identifiziert, ndmlich unklare oder ungeeignete Sozialvorschriften, abweichende
Interpretationen der Vorschriften, uneinheitliche und ineffiziente Durchsetzung und
unzureichende Zusammenarbeit zwischen den Verwaltungen der Mitgliedstaaten.

In Bezug auf die vorgelegten MafRnahmenentwirfe befurworteten alle Interessentrager
ausdrucklich eine Verbesserung der Durchsetzung und Zusammenarbeit zwischen den
Durchsetzungsbehorden, auch wenn einige nationale Durchsetzungsbehdrden Bedenken
hinsichtlich etwaiger zusatzlicher Durchsetzungskosten &uf3erten.

Die Gewerkschaften, die nationalen Behorden, die Kraftfahrer, die Unternehmen und die
Verbande von StralRenverkehrsunternehmen wiesen insbesondere auf das Problem
angemessener Ruheeinrichtungen wéhrend der regelméRigen wodchentlichen Ruhezeit hin.

Die MaRnahmenentwiirfe hinsichtlich der Berechnung der durchschnittlichen wéchentlichen
Ruhezeit und einer eventuellen grélieren Flexibilitat bei der Anwendung der Vorschriften fir
die Lenk- und Ruhezeiten, die es den Kraftfahrern ermdglichen wurde, fiir ihre regelmagige
wdchentliche Ruhezeit an ihren Heimatort zuriickzukehren, hatten gemischte Reaktionen zur
Folge. Im Gegensatz zu den Gewerkschaften beflirworteten die Unternehmen und die
Kraftfahrer diese Mafnahmen, wahrend die Durchsetzungsbehdérden Bedenken hinsichtlich
der wirksamen Uberwachung der Einhaltung der Vorschriften anmeldeten.

. Einholung und Nutzung von Expertenwissen

Externe Experten unterstitzten die Kommission mit einer Studie zur Ex-post-Bewertung vom
Juni 2016° und mit einer Studie zur Folgenabschatzung, die im Mai 2017 fertiggestellt wurde.

6 Abschlussbericht: https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/facts-
fundings/evaluations/doc/2016-ex-post-eval-road-transport-social-legislation-final-report.pdf
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. Folgenabschatzung

Dieser Vorschlag wird von einer Folgenabschatzung gestitzt, zu der der Ausschuss fur
Regulierungskontrolle eine befiirwortende Stellungnahme mit Empfehlungen abgab. Alle
wesentlichen Kommentare des Ausschusses wurden in der Uberarbeiteten Fassung der
Folgenabschatzung berticksichtigt (siehe Bericht tiber die Folgenabschatzung in Anhang 1).

Bei der Folgenabschatzung wurden vier Politikoptionen betrachtet: Die ersten drei Optionen
sind kumulativ im Hinblick auf eine Erh6hung des Umfangs regulatorischer Eingriffe und die
erwarteten Auswirkungen, wéhrend die vierte Option horizontal war und ihre Manahmen mit
jeder der ersten drei Optionen kombiniert werden konnten.

Kern der ersten Politikoption ist die Klarung des Rechtsrahmens und die Starkung der
Zusammenarbeit zwischen den Durchsetzungsbehorden. Die zweite Option ist auf eine
Starkung der Durchsetzung ausgerichtet. Bei der dritten Politikoption werden wesentlichen
Anderungen der Vorschriften vorgeschlagen, insbesondere in Bezug auf die
leistungsbezogene Bezahlung und Ausnahmen fur die Personenbeférderungen im
inlandischen und grenziberschreitenden Kraftomnibus-Verkehr. Die vierte Politikoption
betrifft sektorspezifische Kriterien und bestimmte Durchsetzungsmalinahmen fir die
Entsendung von Arbeitnehmern im Stralenverkehrssektor. Sie enthielt drei Varianten mit
unterschiedlichen zeitlichen Grenzen:

Option 1 schien am wenigsten geeignet, das Problem der Rechtsunsicherheit und der
Ungleichheit zwischen Kraftfahrern und Unternehmen wirksam anzugehen. Dies war
insbesondere darauf zurtickzufiihren, dass die MaRnahmen freiwillig waren und es den
Mitgliedstaaten Uberlassen waére, sie einzufuhren oder nicht. Dieser freiwillige Ansatz wirde
die Vorbehalte gegentiber ausufernder nationaler MaRnahmen, mit denen sich die Kraftfahrer
und die Unternehmen auseinandersetzen missten, nur vergroéRern.

Option 3 konnte einige Nebeneffekte zu haben, die sich nachteilig auf die Arbeitsbedingungen
der in der Personenbeforderung beschaftigen Kraftfahrer auswirken. Das ist darauf
zuriickzufuhren, dass die Mallnahme in Bezug auf die aufgeschobenen wdchentlichen
Ruhezeiten zu einer Erhéhung des Ermidungsindex um 20-33 % und der Risiken fur die
StralRenverkehrssicherheit um 4-5% flihren wirde. Diese erhéhten Ermiidungs- und
Risikoindizes wirden mit einer 3-5 %ige Einsparung bei den Kosten der Unternehmen fir die
Einhaltung der VVorschriften einhergehen.

Die bevorzugte Option ist eine Kombination von Politikoption 2 und Politikoption 4. Die
Auswirkungen der Politikoption 4 verstarken die erwarteten Auswirkungen der
Politikoption 2, indem die Arbeits- und Ruhebedingungen fir Kraftfahrer (der
Ermidungsindex sinkt um 28 % und flr die Kraftfahrer aus der EU-13 verringern sich die
Zeitrdume der Abwesenheit vom Heimatort um 43 % und bei den Kraftfahrern aus den EU-15
um 16 %) verbessert werden. Eine Kombination der Optionen2 und 4 wird auch zu
Synergiegewinnen  fiihren, die effizientere  Kontrollen der Einhaltung  der
Entsendevorschriften ermdglichen und dadurch die Kosten fir die Unternehmen senken.

Eine Kombination der Optionen 2 und 4 ist generell die wirksamste Art und Weise, um die
bei der Folgenabschatzung ermittelten Probleme anzugehen. Es wird geschatzt, dass
Unternehmen, die grenziberschreitende Strallenverkehrsdienste erbringen, mit der
Politikoption 4 bei den Verwaltungskosen rund 785 Mio. EUR pro Jahr einsparen konnen. Die
Einsparungen aufgrund der MaRnahmen der Option 2 konnten nicht quantifiziert werden.
Gleichwohl durften sie zu weniger Zuwiderhandlungen und damit zu einer Senkung der
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Kosten fir die Einhaltung der Vorschriften fuhren. Darlber hinaus ldasst sich mit der
Politikoption 2 die Effizienz des StraRenverkehrs erhéhen und Anreize schaffen, damit die
Fahrer haufiger an ihren Heimatort zurtickkehren kénnen. Allerdings werden den nationalen
Behorden in dem Ubergangszeitraum, in dem die Uberarbeiteten Vorschriften eingefiihrt
werden, leicht hohere Durchsetzungskosten (zwischen 1,3 % und 8 %) entstehen. Ebenso
werden beide Optionen fir bestimmte Unternehmen zu einem leichten Anstieg der Kosten fur
die Einhaltung der Vorschriften fuhren, da die Unterbringungskosten fir die auflerhalb des
Fahrzeugs einzulegenden regelmaRigen wdéchentlichen Ruhezeiten (rund 50 — 160 EUR pro
Reise) gezahlt werden mussen.

Der Vorschlag steht im Einklang mit der in der Folgenabschatzung bevorzugten Option.

. Effizienz der Rechtsetzung und Vereinfachung

Der Vorschlag entspricht dem REFIT-Ziel, die Wirksamkeit der Rechtsvorschriften zu
erhdhen und den Verwaltungsaufwand fir Unternehmen zu verringern. Dies wird in erster
Linie durch eine Vereinfachung und eine Anpassung der Vorschriften an den
sektorspezifischen Bedarf und, mit Blick auf wirksamere Kontrollen, durch eine stéarkere
Nutzung digitaler Aufzeichnungsgerdte (Fahrtenschreiber) erreicht. Wenngleich die
Durchsetzungskosten fur die nationalen Behdrden leicht steigen dirften, lasst sich dieser
Anstieg durch die besseren Arbeitsbedingungen fir die Kraftfahrer und bessere
Geschaftsbedingungen fur die Unternehmen rechtfertigen. Dies fuihrt zu Einsparungen bei den
Kosten, die bei einer Nichteinhaltung der VVorschriften anfallen. Der VVorschlag wird auch eine
effizientere Durchsetzung bewirken, beispielsweise durch eine Verbesserung der Merkmale
des kiinftigen ,,intelligenten* Fahrtenschreibers. Der Vorschlag sieht keine Ausnahmen fiir
Kleinstunternehmen vor, da hierbei das Risiko ungleicher Wettbewerbs- und
Arbeitsbedingungen bestlinde.

Grundrechte

Der Vorschlag leistet einen Beitrag zur Erreichung der Ziele der Grundrechtecharta,
insbesondre von Artikel 31, in dem das Recht auf angemessene und gerechte
Arbeitsbedingungen festgelegt ist.

4, AUSWIRKUNGEN AUF DEN HAUSHALT
Der Vorschlag hat keine Auswirkungen auf den Unionshaushalt.

S. SONSTIGE ELEMENTE

. Durchfuhrungsplane sowie Monitoring-, Bewertungs- und
Berichterstattungsmodalitaten

Die Entwicklungen, insbesondere Zahl, Art und Hé&ufigkeit von VerstoRen gegen die
Sozialvorschriften, werden mit Hilfe nationaler Umsetzungsberichte und Datenanalysen der
EU-Durchsetzungsstellen tberwacht. Der Stralenverkehrsausschuss wird Fragen der Um- und
Durchsetzung regelmaRig tberwachen und bewerten.

Andere Marktentwicklungen und ihre moglichen Auswirkungen auf die Arbeits- und
Wettbewerbsbedingungen werden aufgrund sachdienlicher Daten bewertet, die fir andere
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Initiativen, insbesondere bei der Uberarbeitung der Verordnung lber den Zugang zum Markt
des grenzuberschreitenden Guterkraftverkehrs (Verordnung (EG) Nr. 1072/2009) und die
Verordnung uber die Zulassung zum Beruf des Kraftverkehrsunternehmers (Verordnung (EG)
Nr. 1071/2009), erhoben wurden.

. Ausfuhrliche Erlduterung einzelner Bestimmungen des VVorschlags
Wichtigste Elemente des Vorschlags:

Verordnung (EG) Nr. 561/2006

Artikel 3

Artikel 3 Buchstabe h wird geéndert, um entsprechend dem Urteil des Gerichtshofs in der
Rechtssache C-317/12 Lundberg zu klaren, dass Privatpersonen, die Fahrzeuge verwenden,
die in den Anwendungsbereich der Verordnung (EG) Nr. 561/2006 fallen, und die private
Gegenstande fur eigene Zwecke befdrdern, nicht verpflichtet sind, ihre Lenk- und Ruhezeiten
aufzuzeichnen, und deshalb nicht verpflichtet sind, einen Fahrtenschreiber oder eine
Fahrerkarte einzubauen oder zu verwenden.

Artikel 4

Avrtikel 4 Buchstabe r wird angefiigt um den Begriff ,,nichtgewerbliche* Giiterbeforderung zu
definieren, da eine nicht einheitliche Definition zu Unsicherheiten und Unterschieden bei der
Auslegung fuhrt.

Artikel 6

Artikel 6 Absatz 5 wird geédndert um klarzustellen, dass die Zeiten fur andere Arbeiten als
Lenktatigkeiten der Kraftfahrer sowie Bereitschaftszeiten aufgezeichnet werden missen und
ihre Aufzeichnung harmonisiert werden muss. Eine umfassende Aufzeichnung aller
Tatigkeiten der Kraftfahrer, und nicht nur die Lenktatigkeiten, die automatisch von einem
Fahrtenschreiber festgehalten werden, ist wichtig, um die Arbeitsmuster der Kraftfahrer, die
ggf. zu einer Ermidung fihren und eine Gefahr fiir die Sicherheit im StraBenverkehr bedeuten
kénnen, wirksam zu tberwachen.

Artikel 7

In Artikel 7 wird ein dritter Absatz angefuigt um klarzustellen, dass Kraftfahrer, die im Team
fahren, ihre vorgeschriebene Fahrtunterbrechung in einem Fahrzeug einlegen kdnnen, das von
einem anderen Fahrer gelenkt wird. Dies ist aufgrund nicht verbindlicher Leitlinien der
Kommission bereits gdngige Praxis.

Artikel 8

Artikel 8 wird zur Klarung und zur Anpassung der woéchentlichen Ruhezeiten an den
sektorspezifischen Bedarf und an das derzeitige Vorgehen bei der Festlegung von
Beforderungszeitpldnen, insbesondere im Fernverkehr, geédndert.  Dadurch sollen die
Ruhebedingungen der Kraftfahrer verbessert und die Durchsetzung vereinfacht werden,
insbesondere durch Kontrollen des Ausgleichs fir eine reduzierte wochentliche Ruhezeit des
Kraftfahrers.
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Artikel 8 Absatz 6 wird gedndert um klarzustellen, dass Kraftfahrer ihre wochentlichen
Ruhezeiten innerhalb eines Zeitraums von vier aufeinanderfolgenden Wochen flexibler
handhaben konnen, wobei sicherzustellen ist, dass ein Ausgleich flr eine reduzierte
wdchentliche Ruhezeit zusammen mit einer regelmaRigen wochentlichen Ruhezeit innerhalb
von drei Wochen genommen wird. Durch diese Anderung werden die derzeitigen
Anforderungen in Bezug auf die maximalen taglichen und wéchentlichen Lenkzeiten nicht
berdhrt.

Artikel 8 Absatz 7 wird geéndert um zu verdeutlichen, dass jeder Ausgleich fir eine
reduzierte wochentliche Ruhezeit mit einer regelméBigen wdchentlichen Ruhezeit von
mindestens 45 Stunden zu verbinden ist. Dadurch wird es leichter, die als Ausgleich
genommenen Ruhezeiten zu prufen, und die Kraftfahrer erhalten die Mdoglichkeit, eine
aufsummierte wochentlichen Ruhezeit zu Anspruch zu nehmen.

In Artikel 8 Absatz 8 wird ein Buchstabe a angefligt um zu verdeutlichen, dass ein Kraftfahrer
eine wochentliche Ruhezeit von 45 Stunden oder mehr nicht in einem Fahrzeug verbringen
darf und dass der Arbeitgeber verpflichtet ist, dem Kraftfahrer eine geeigneten Unterkunft mit
angemessenen Schlafgelegenheiten und sanitdren Einrichtungen bereitzustellen, wenn die
Kraftfahrer nicht in der Lage sind, eine wdchentliche Ruhezeit in einem Ort ihrer Wahl zu
nehmen.

Ein Artikel 8 Absatz8 Buchstabeb wird angefugt um die Verpflichtung der
Verkehrsunternehmen zu erldutern, die Arbeit der Kraftfahrer so zu organisieren, dass sie
innerhalb von drei aufeinanderfolgenden Wochen mindestens ein Mal in der Lage sind, fur
eine wochentliche Ruhezeit an ihrem Heimatort zuriickzukehren.

Artikel 9

Artikel 9 wird geédndert, um die gegenwartige Praxis, Ruhezeiten auf einem Fahrschiff oder
der Eisenbahn einzulegen, anzupassen. Die derzeitigen Vorschriften lassen es nicht zu,
Ruhezeiten von 24 Stunden oder langer, die teilweise bei einer Beforderung auf einem
Fahrschiff oder mit der Eisenbahn eingelegt werden, als reduzierte wochentliche Ruhezeit
aufzuzeichnen. Dies fihrt zu unnétigen Belastungen fir Kraftfahrer und Unternehmen. Durch
die Anderung wird daher spezifiziert, dass ein Kraftfahrer, der ein Fahrzeug begleitet, das auf
einem Fahrschiff oder mit der Eisenbahn befordert wird, auch eine reduzierte wochentliche
Ruhezeit auf einem Fahrschiff oder in der Eisenbahn nehmen kann.

Artikel 12

Artikel 12 Absatz 2 wird angefligt, damit ein Kraftfahrer unvorhergesehenen Umstéanden
begegnen kann, die die Beforderung verzdgern oder den Kraftfahrer daran hindern, fur die
waochentliche Ruhezeit an seinen Heimatort zurilickzukehren. Es wird prazisiert, dass
Kraftfahrer, um ihren Heimatort zu erreichen, den Beginn ihrer wochentlichen Ruhezeit
aufschieben konnen, vorausgesetzt, sie halten die téglichen und wdchentlichen
Hdchstlenkzeiten und die erforderliche Mindestdauer der wochentlichen Ruhezeit ein.

Artikel 14

Artikel 14 wird ge&ndert um zu verdeutlichen, dass die voriibergehenden Ausnahmen von den
allgemeinen Regeln, die die Mitgliedstaaten in dringenden Fallen zulassen, durch die
aullergewohnlichen Umstande und die Dringlichkeit ihrer Lésung angemessen begriindet
werden missen.

11
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Artikel 15

In Artikel 15 werden die Mitgliedstaaten zudem verpflichtet, die Kommission (ber ihre
nationalen Vorschriften zu den Lenkzeiten, Fahrtunterbrechungen und Ruhezeiten fur die
Busfahrer, die von der Verordnung ausgenommen sind, zu unterrichten.

Artikel 19

Artikel 19 wird geandert um zu verdeutlichen, dass nationale Sanktionen, die bei einer
Verletzung der Verordnung verhdngt werden, gemaR den einschldgigen Rechtsvorschriften
der Union im Verhéltnis zum Schweregrad des VerstoRes stehen missen. AuRerdem wird
vorgesehen, dass jegliche Anderung der nationalen Sanktionsregelung der Kommission
mitzuteilen ist.

Artikel 22

Artikel 22 wird gedndert, um die Zusammenarbeit der Verwaltungsbehdrden sowie den
Daten- und Informationsaustausch zwischen den Mitgliedstaaten weiter auszubauen. Ziel ist
es, die Umsetzung der Vorschriften dieser Verordnung und deren grenzibergreifende
Durchsetzung einheitlicher und wirksamer zu gestalten.

Artikel 22 Absatz 1 wird geéndert, um zu verdeutlichen, dass die gegenseitige Amtshilfe
zwischen den Mitgliedstaaten unverziglich und innerhalb klar vorgegebener Fristen geman
der Richtlinie 2006/22/EG zu leisten ist.

In Artikel 22 Absatz 2 wird ein Buchstabe ¢ angefigt um zu verdeutlichen, dass der
Informationsaustausch auch Daten tber die Risikoeinstufung von Unternehmen und sonstige
Informationen, die fir die Gewahrleistung einer effektiven und effizienten Durchsetzung
notwendig sind, betrifft.

Artikel 22 Absatz 3 Buchstabe a prézisiert, dass Stellen fur die innergemeinschaftliche
Verbindung fiir die Organisation eines reibungslosen Informationsaustauschs verantwortlich
sein mussen.

Artikel 22 Absatz 3 Buchstabe b wird angefligt um klarzustellen, dass die gegenseitige
Amtshilfe unentgeltlich erfolgt.

Artikel 25

Artikel 25 Absatz 2 wird gedndert um klarzustellen, dass die Kommission gegebenenfalls
Durchfihrungsrechtsakte zur Klarung der Bestimmungen dieser Verordnung erlassen kann.
Diese Rechtsakte sollten eine einheitliche Anwendung und Durchsetzung der Verordnung
sicherstellen.

Verordnung (EU) Nr. 165/2014

Artikel 8

Artikel 8 wird gedndert, um die Merkmale des ,,intelligenten” Fahrtenschreibers weiter zu
verbessern, sodass es moglich wird, den genauen Standort eines Fahrzeugs, das fir
grenzuberschreitende Beforderungen eingesetzt wird, zu bestimmen. Dies wird die
Durchsetzung der Sozialvorschriften erleichtern.

12
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Artikel 34

In Artikel 34 werden die Kraftfahrer verpflichtet, bei Erreichen des ersten geeigneten
Halteplatzes nach einer Grenziberschreitung den Standort ihres Fahrzeugs in einem
Fahrtenschreiber aufzuzeichnen. Auf diese Weise wird es leichter, die Einhaltung der
Sozialvorschriften zu berwachen. Diese Verpflichtung gilt nicht fur Kraftfahrer mit
nintelligenten Fahrtenschreibern, die eine Grenziiberschreitung automatisch aufzeichnen.

13
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2017/0122 (COD)
Vorschlag fir eine
VERORDNUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 561/2006 hinsichtlich der

Mindestanforderungen in Bezug auf die maximalen taglichen und wéchentlichen

Lenkzeiten, Mindestfahrtunterbrechungen sowie taglichen und wochentlichen
Ruhezeiten und der Verordnung (EU) Nr. 165/2014 in Bezug auf die
Positionsbestimmung mittels Fahrtenschreibern

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestitzt auf den Vertrag Uber die Arbeitsweise der Européischen Union, insbesondere auf
Artikel 91 Absatz 1,

auf Vorschlag der Européischen Kommission,

nach Zuleitung des Entwurfs des Gesetzgebungsakts an die nationalen Parlamente,

nach Stellungnahme des Europaischen Wirtschafts- und Sozialausschusses’,

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen?®,

geméal dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren,

in Erwagung nachstehender Grinde:

(1)

)

Gute Arbeitsbedingungen fur die Fahrer und faire Geschéftsbedingungen fiir
Kraftverkehrsunternehmen sind von groBRter Bedeutung fur die Schaffung eines
sicheren, effizienten und sozial verantwortlichen Stralenverkehrssektors. Um diesen
Prozess zu erleichtern, ist es unverzichtbar, dass die Sozialvorschriften der Union im
StralRenverkehr klar, zweckdienlich, leicht anzuwenden und durchzusetzen sind und in
wirksamer und kohérenter Weise in der gesamten Union umgesetzt werden.

Bei der Uberpriifung von Wirksamkeit und Effizienz der Umsetzung der bestehenden
Sozialvorschriften der Union im Stralenverkehr und insbesondere der Verordnung
(EG) Nr.561/2006 des Europaischen Parlaments und des Rates® wurden einige
Méangel des bestehenden Rechtsrahmens festgestellt. Unklare und ungeeignete
Vorschriften zur wochentlichen Ruhezeit, zu Einrichtungen fir die Ruhezeiten und
Fahrtunterbrechungen im Mehrfahrerbetrieb sowie fehlende Bestimmungen (ber die

ABI.C vom, S..

ABI.C vom, S..

Verordnung (EG) Nr. 561/2006 des Européischen Parlaments und des Rates vom 15. Mérz 2006 zur
Harmonisierung bestimmter Sozialvorschriften im StraRenverkehr und zur Anderung der Verordnungen
(EWG) Nr. 3821/85 und (EG) Nr. 2135/98 des Rates sowie zur Aufhebung der Verordnung (EWG)
Nr. 3820/85 des Rates (ABI. L 102 vom 11.4.2006, S. 1).
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Ruickkehr der Fahrer an ihren Wohnort fiihren zu unterschiedlichen Auslegungen und
Durchsetzungspraktiken in den Mitgliedstaaten. Durch die von einigen Mitgliedstaaten
kirzlich verabschiedeten einseitigen MalRnahmen werden die Rechtsunsicherheit und
die Ungleichbehandlung von Fahrern und Unternehmen weiter verstarkt.

Die Ex-post-Bewertung der Verordnung (EG) Nr. 561/2006 hat bestatigt, dass die
uneinheitliche und ineffiziente Durchsetzung der Sozialvorschriften der Union vor
allem auf unklare Vorschriften, ineffiziente Nutzung der Kontrollinstrumente und
unzureichende  Verwaltungszusammenarbeit ~ zwischen den  Mitgliedstaaten
zurlickzufuhren ist.

Klare, angemessene und einheitlich durchgesetzte Vorschriften sind ebenfalls von
entscheidender Bedeutung fir die Verwirklichung der politischen Ziele, ndmlich die
Arbeitsbedingungen der Kraftfahrer zu verbessern sowie insbesondere einen
unverfélschten Wettbewerb zwischen den Verkehrsunternehmern zu gewahrleisten
und einen Beitrag zur Sicherheit im Strallenverkehr flr alle StraRenverkehrsteilnehmer
zu leisten.

Die bisherige Anforderung in Bezug auf Fahrtunterbrechungen hat sich als ungeeignet
und unpraktisch fur Fahrer, die sich beim Fahren abwechseln, erwiesen. Daher ist es
angebracht, die Verpflichtung zur Aufzeichnung von Fahrtunterbrechungen dem
besonderen Charakter der Beforderungen anzupassen, die von Fahrern durchgefihrt
werden, die sich beim Fahren abwechseln.

Im grenzlberschreitenden Fernverkehr tatige Fahrer sind Uber lange Zeitrdume von
ihrem Heimatort abwesend. Durch die derzeitigen Anforderungen an die regelmaRige
wadchentliche Ruhezeit werden diese Zeitrdume unndtig verlangert. Daher ist es
wiinschenswert, die Bestimmung Uber die regelméBige wochentliche Ruhezeit so
anzupassen, dass es fir die Fahrer leichter ist, Beforderungen unter Einhaltung der
Vorschriften durchzufuhren und fir eine regelméRige wochentliche Ruhezeit an ihren
Heimatort zuriickzukehren sowie einen vollen Ausgleich fir alle reduzierten
wdchentlichen Ruhezeiten zu erhalten. Ferner muss vorgesehen werden, dass
Verkehrsunternehmer die Arbeit der Fahrer so planen, dass diese Zeitrdume der
Abwesenheit vom Heimatort nicht tberméfRig lang sind.

Die Bestimmungen (ber die wochentlichen Ruhezeiten werden in Bezug auf den Ort,
an dem die waochentliche Ruhezeit eingelegt werden sollte, in den Mitgliedstaaten
unterschiedlich ausgelegt und umgesetzt. Daher sollte klargestellt werden, dass eine
angemessene Unterbringung der Fahrer gewdhrleistet werden muss, wenn sie ihre
regelmaRigen wochentlichen Ruhezeiten nicht am Heimatort einlegen.

Die Fahrer werden oft mit unvorhergesehenen Umstdnden konfrontiert, die es
unmaoglich machen, einen gewinschten Bestimmungsort, an dem eine wochentliche
Ruhezeit eingelegt werden kann, ohne Versto gegen die Unionsvorschriften zu
erreichen. Es ist winschenswert, den Fahrern die Bewadltigung dieser Lage zu
erleichtern und es ihnen zu ermdglichen, ihren Bestimmungsort fur eine wochentliche
Ruhezeit ohne VerstoR3 gegen die Lenkzeitvorschriften zu erreichen.

Um unterschiedliche Durchsetzungspraktiken abzubauen und zu vermeiden sowie
Wirksamkeit und Effizienz der grenzlberschreitenden Durchsetzung weiter zu
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verbessern,  missen  unbedingt klare Regeln  fir die regelméfige
Verwaltungszusammenarbeit zwischen den Mitgliedstaaten festgelegt werden.

(10) Um einheitliche Voraussetzungen fiir die Durchfuhrung der Verordnung (EG)
Nr. 561/2006 zu gewahrleisten, sollten der Kommission im Hinblick auf die
Klarstellung der Bestimmungen der Verordnung und die Festlegung gemeinsamer
Konzepte fur deren Anwendung und Durchsetzung Durchfuhrungsbefugnisse
ubertragen werden. Diese Befugnisse sollten nach Malgabe der Verordnung (EU)
Nr. 182/2011 des Europaischen Parlaments und des Rates™ ausgetibt werden.

(11) Um die Kostenwirksamkeit der Durchsetzung der Sozialvorschriften zu verbessern,
sollte das Potenzial der derzeitigen und kiinftigen Fahrtenschreibersysteme in vollem
Umfang genutzt werden. Die Funktionen des Fahrtenschreibers sollten verbessert
werden, um  eine  genauere  Positionsbestimmung,  insbesondere im
grenziiberschreitenden Verkehr, zu ermdglichen.

(12) Die Verordnungen (EG) Nr.561/2006 und (EU) Nr. 165/2014 des Européischen
Parlaments und des Rates'* sollten daher entsprechend geandert werden —

HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1
Die Verordnung (EG) Nr. 561/2006 wird wie folgt geandert:
1) Avrtikel 3 Buchstabe h erhalt folgende Fassung:

,h)  Fahrzeuge oder Fahrzeugkombinationen, die zur nichtgewerblichen Guterbeférderung
verwendet werden;*

(2 Dem Artikel 4 wird folgender Buchstabe r angefugt:

) ,hichtgewerbliche Beforderung® jede Beforderung im Stralenverkehr, bei der es sich
nicht um eine gewerbliche Beforderung oder eine Befdrderung im Werkverkehr handelt, die
nicht entlohnt und durch die kein Einkommen erzielt wird.*

3) In Artikel 6 Absatz 5 erhalt Satz 1 folgende Fassung:

,,Der Fahrer muss die Zeiten im Sinne des Artikels 4 Buchstabe e sowie alle Lenkzeiten in
einem Fahrzeug, das fur gewerbliche Zwecke auflerhalb des Anwendungsbereichs der
vorliegenden Verordnung verwendet wird, als andere Arbeiten festhalten; ferner muss er
gemé&l Artikel 34 Absatz 5 Buchstabe b Ziffer iii der Verordnung (EU) Nr. 165/2014 die

10 Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 16. Februar 2011 zur

Festlegung der allgemeinen Regeln und Grundsétze, nach denen die Mitgliedstaaten die Wahrnehmung
der Durchfiihrungsbefugnisse durch die Kommission kontrollieren (ABI. L 55 vom 28.2.2011, S. 13).
Verordnung (EU) Nr. 165/2014 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 4. Februar 2014 uber
Fahrtenschreiber im StraBenverkehr, zur Aufhebung der Verordnung (EWG) Nr. 3821/85 des Rates
iiber das Kontrollgerat im StraRenverkehr und zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 561/2006 des
Européischen Parlaments und des Rates zur Harmonisierung bestimmter Sozialvorschriften im
StraRenverkehr (ABI. L 60 vom 28.2.2014, S. 1).

11
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Bereitschaftszeiten im Sinne des Artikels 3 Buchstabe b der Richtlinie 2002/15/EG festhalten.
Diese Zeiten sind entweder handschriftlich auf einem Schaublatt oder einem Ausdruck
einzutragen oder manuell in das Kontrollgerit einzugeben.*

4) In Artikel 7 wird folgender Satz 3 angefugt:

,Ein im Mehrfahrerbetrieb eingesetzter Fahrer kann eine Fahrtunterbrechung von 45 Minuten
in einem Fahrzeug einlegen, das von einem anderen Fahrer gelenkt wird, sofern der Fahrer,
der die Fahrtunterbrechung einlegt, den das Fahrzeug lenkenden Fahrer nicht unterstiitzt.

(5) Artikel 8 wird wie folgt geandert:
(@) Absatz 6 Unterabsatz 1 erhalt folgende Fassung:

»(6) In vier jeweils aufeinanderfolgenden Wochen hat der Fahrer mindestens folgende
Ruhezeiten einzuhalten:

a) vier regelméRige wochentliche Ruhezeiten oder

b) zwei regelmalige wochentliche Ruhezeiten von mindestens 45 Stunden und zwei
reduzierte wochentliche Ruhezeiten von mindestens 24 Stunden.

Fur die Zwecke von Buchstabe b werden die reduzierten wochentlichen Ruhezeiten durch
eine gleichwertige Ruhepause ausgeglichen, die ohne Unterbrechung vor dem Ende der
dritten Woche nach der betreffenden Woche genommen werden muss.*

(b) Absatz 7 erhalt folgende Fassung:

»(7) Jede Ruhezeit, die als Ausgleich fiir eine reduzierte wochentliche Ruhezeit eingelegt
wird, geht einer regelmaRigen wochentlichen Ruhezeit von mindestens 45 Stunden
unmittelbar voran oder folgt unmittelbar auf sie.*

(c) Folgende Absétze 8a und 8b werden eingefugt:

»(8a) Die regelmaBigen wochentlichen Ruhezeiten und jede wdchentliche Ruhezeit von
mehr als 45 Stunden, die als Ausgleich flr die vorherige verkirzte wochentliche Ruhezeit
eingelegt werden, dirfen nicht in einem Fahrzeug verbracht werden. Sie werden in einer
geeigneten Unterkunft mit angemessenen Schlafgelegenheiten und sanitdren Einrichtungen
verbracht:

a) entweder vom Arbeitgeber bereitgestellt bzw. bezahlt, oder
b) am Wohnort oder in einer anderen vom Fahrer gewéhlten privaten Unterkunft.

(8b) Ein Verkehrsunternehmen plant die Arbeit der Fahrer so, dass die Fahrer in der Lage
sind, innerhalb jedes Zeitraums von drei aufeinanderfolgenden Wochen mindestens eine
regelmaRige wochentliche Ruhezeit oder eine wdchentliche Ruhezeit von mehr als
45 Stunden als Ausgleich fir eine reduzierte wochentliche Ruhezeit am Wohnort zu
verbringen.*

(6) Artikel 9 Absatz 1 erhélt folgende Fassung:
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»(9) Legt ein Fahrer, der ein Fahrzeug begleitet, das auf einem Fahrschiff oder mit der
Eisenbahn befordert wird, eine regelmalige tdgliche Ruhezeit oder eine reduzierte
wadchentliche Ruhezeit ein, so kann diese Ruhezeit abweichend von Artikel 8 hochstens zwei
Mal durch andere Tatigkeiten unterbrochen werden, deren Dauer insgesamt eine Stunde nicht
uberschreiten darf. Wahrend dieser regelméRigen tdglichen Ruhezeit oder reduzierten
wdochentlichen Ruhezeit muss dem Fahrer eine Schlafkabine oder ein Liegeplatz zur
Verfiigung stehen.*

@) In Artikel 12 wird folgender Absatz 2 eingefiigt:

»Sofern die Stralenverkehrssicherheit dadurch nicht gefihrdet wird, kann der Fahrer von
Artikel 8 Absatz 2 und Artikel 8 Absatz 6 Unterabsatz 2 abweichen, um eine geeignete
Unterkunft geméaB Artikel 8 Absatz 8a zu erreichen und dort eine tagliche oder wochentliche
Ruhezeit einzulegen. Eine solche Abweichung darf nicht zu einer Uberschreitung der
taglichen oder wdchentlichen Lenkzeiten oder einer Verkirzung der taglichen oder
waochentlichen Ruhezeiten fuhren. Der Fahrer hat Art und Grund dieser Abweichung
spatestens bei Erreichen der geeigneten Unterkunft handschriftlich auf dem Schaublatt des
Kontrollgerats oder einem Ausdruck aus dem Kontrollgerdt oder im Arbeitszeitplan zu
vermerken.

(8) Artikel 14 Absatz 2 erhalt folgende Fassung:

»(2) Die Mitgliedstaaten kodnnen in dringenden Fallen unter auBergewdhnlichen
Umsténden eine voribergehende Ausnahme fur einen Zeitraum von hochstens 30 Tagen
zulassen, der hinreichend zu begriinden und der Kommission sofort mitzuteilen ist.*

9) Acrtikel 15 erhélt folgende Fassung:
,, Artikel 15

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass Fahrer der in Artikel 3 Buchstabe a genannten
Fahrzeuge unter nationale Vorschriften fallen, die in Bezug auf die erlaubten Lenkzeiten
sowie die vorgeschriebenen Fahrtunterbrechungen und Ruhezeiten einen angemessenen
Schutz bieten. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission die fiir diese Fahrer geltenden
einschlidgigen nationalen Vorschriften mit.*

(10) Artikel 19 Absatz 1 erhalt folgende Fassung:

(1) Die Mitgliedstaaten legen fur Verstolle gegen die vorliegende Verordnung und die
Verordnung (EU) Nr. 165/2014 Sanktionen fest und treffen alle erforderlichen Malinahmen,
um deren Durchfuhrung zu gewahrleisten. Diese Sanktionen missen wirksam,
verhéltnismalRig in Bezug auf den Schweregrad der VerstdfRe gemalR Anhang 1l der Richtlinie
2006/22/EG des Europaischen Parlaments und des Rates'?, abschreckend und nicht
diskriminierend sein. Ein VerstoR gegen die vorliegende Verordnung und gegen die
Verordnung (EU) Nr. 165/2014 kann nicht mehrmals Gegenstand von Sanktionen oder
Verfahren sein. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission diese Malinahmen und die Regeln
bezuglich Sanktionen bis zu dem in Artikel 29 Satz 2 genannten Datum mit. Sie teilen

12 Richtlinie 2006/22/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 15. Médrz 2006 (ber
Mindestbedingungen fiir die Durchfiihrung der Verordnungen (EWG) Nr. 3820/85 und (EWG)
Nr. 3821/85 des Rates (ber Sozialvorschriften fur Tatigkeiten im Kraftverkehr sowie zur Aufhebung
der Richtlinie 88/599/EWG des Rates (ABI. L 102 vom 11.4.2006, S. 35).
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etwaige spatere Anderungen unverziiglich mit. Die Kommission informiert die
Mitgliedstaaten entsprechend.

(11) Artikel 22 wird wie folgt geéndert:
(@ Absatz 1 erhalt folgende Fassung:

(1) Die Mitgliedstaaten arbeiten eng zusammen und leisten einander ohne ungebihrliche
Verzogerung Amtshilfe, um die einheitliche Anwendung dieser Verordnung und ihre
wirksame Durchsetzung im Einklang mit den Anforderungen des Artikels 8 der Richtlinie
2006/22/EG zu erleichtern.

(b) In Absatz 2 wird folgender Buchstabe c angefugt:

,C)  sonstige spezifische Informationen, darunter die Risikoeinstufung des Unternehmens,
die sich auf die Einhaltung der Bestimmungen dieser Verordnung auswirken kénnen.*

(c) Folgende Absétze 3a und 3b werden eingefugt:

,(3a) Fur die Zwecke des Informationsaustauschs im Rahmen dieser Verordnung nutzen die
Mitgliedstaaten die gemal? Artikel 7 der Richtlinie 2006/22/EG benannten Stellen fiir die

innergemeinschaftliche Verbindung.*
»(3b) Verwaltungszusammenarbeit und gegenseitige Amtshilfe erfolgen unentgeltlich.*
(12) Artikel 25 Absatz 2 erhalt folgende Fassung:

»(2) Indenin Absatz 1 genannten Fallen erlésst die Kommission Durchfiihrungsrechtsakte
zur Festlegung gemeinsamer Ansdtze nach dem in Artikel 24 Absatz 2 genannten
Beratungsverfahren.*

Artikel 2
Die Verordnung (EU) Nr. 165/2014 wird wie folgt geandert:
(13) Artikel 8 Absatz 1 zweiter Gedankenstrich erhélt folgende Fassung:

" nach jeweils drei Stunden kumulierter Lenkzeit und jedes Mal, wenn das Fahrzeug die
Grenze uberschreitet;*

(14) Artikel 34 Absatz 7 Unterabsatz 1 erhalt folgende Fassung:

»(7) Der Fahrer gibt bei Erreichen des geeigneten Halteplatzes in den digitalen
Fahrtenschreiber das Symbol des Landes, in dem er seine tagliche Arbeitszeit beginnt, und
das Symbol des Landes, in dem er seine tagliche Arbeitszeit beendet, ein; aulerdem gibt er
ein, wo und wann er in dem Fahrzeug eine Grenze Uberschritten hat. Die Mitgliedstaaten
konnen jedoch den Fahrern von Fahrzeugen, die einen innerstaatlichen Transport in ihrem
Hoheitsgebiet durchfiihren, vorschreiben, dem Symbol des Landes genauere geografische
Angaben hinzuzufiigen, sofern die Mitgliedstaaten diese genaueren geografischen Angaben
der Kommission vor dem 1. April 1998 mitgeteilt hatten. .
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Artikel 3

Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der
Europaischen Union in Kraft.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem
Mitgliedstaat.

Geschehen zu Brissel am

Im Namen des Européischen Parlaments  Im Namen des Rates
Der Prasident Der Prasident
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BEGRUNDUNG

1. KONTEXT DES VORSCHLAGS

. Grunde und Ziele des Vorschlags

Mit ihren Sozialvorschriften leistet die EU einen Beitrag zur Verwirklichung der politischen
Ziele fur den Strallenverkehrssektor, ndmlich zur Verbesserung der Arbeitsbedingungen der
Kraftfahrer, zu einem fairen Wettbewerb zwischen den Stralenverkehrsunternehmen und zur
Erhdhung der Sicherheit aller Stralenverkehrsteilnehmer. Wie in ihrem Weibuch zum
Verkehr vom 28.Marz 2011' dargelegt, besteht ein wesentlicher Teil der
Kommissionstrategie, mit der die Integration des Strallenverkehrsmarkts in der EU sowie
Fairness, Effizienz und soziale Verantwortung des Sektors weiter vorangetrieben werden
sollen, darin, diese Vorschriften an den Bedarf des Sektors anzupassen und ihre Anwendung
sowie ihre einheitliche und effiziente Durchsetzung zu erleichtern.

Zu den wichtigsten Sozialvorschriften fur den StraRenverkehr zéhlen die Bestimmungen der
Richtlinie 2002/15/EG? zur Regelung der Arbeitszeit von Kraftfahrern, die in der Richtlinie
2006/22/EG festgelegten Mindestdurchfiihrungsanforderungen, die Bestimmungen der
Verordnung (EG) Nr. 561/2006° iiber Lenkzeiten, Ruhepausen und Ruhezeiten sowie die
Richtlinie 96/71/EG* Uber die Entsendung von Arbeitnehmern und die Richtlinie
2014/67/EU° zu deren Durchsetzung. Diese Rechtsakte sind Teil der umfassenden
Bemuhungen, die Arbeitsbedingungen fir Kraftfahrer zu verbessern, einen fairen Wettbewerb
zwischen den Unternehmen zu gewahrleisten, die Sicherheit auf den européischen Stral3en zu
erhdhen und ein Gleichgewicht zwischen dem sozialen Schutz der Kraftfahrer und der
Freiheit der Unternehmen, grenziiberschreitende Dienste anzubieten, herzustellen.

Eine im Rahmen des Programms zur Gewahrleistung der Effizienz und Leistungsfahigkeit der
Rechtsetzung (REFIT) 2015-2017° durchgefiihrte Ex-post-Bewertung der fur den
Kraftverkehr geltenden Sozialvorschriften und ihrer Durchsetzung hat gezeigt, dass diese
weder effizient noch wirksam genug sind, um die Risiken einer Verschlechterung der
Arbeitsbedingungen und von Wettbewerbsverzerrungen einddmmen zu kénnen. Die Griinde
hierflr liegen in den Unzuldnglichkeiten des Rechtsrahmens. Einige der gemeinsamen
Vorschriften sind unklar, ungeeignet oder schwierig umzusetzen, sodass sie von den
Mitgliedstaaten uneinheitlich umgesetzt werden und die Gefahr einer Fragmentierung des
Binnenmarkts besteht.

Die Untersuchung der konkreten Probleme hat gezeigt, dass vor allem die bei den Richtlinien
96/71/EG und 2014/67/EU festgestellten Unterschiede in der Auslegung und bei der
Anwendung auf den StraRenverkehrssektor dringend einer L6sung bedurfen. Die
Folgenabschatzung zu diesem Legislativvorschlag kommt zu dem Schluss, dass die
Entsendebestimmungen und Verwaltungsanforderungen dem hdchst mobilen Charakter der

COM(2011) 144 final.

ABI. L 80 vom 23.3.2002, S. 35.

ABI. L 102 vom 11.4.2006, S. 1.

ABI. L 18 vom 21.1.1997, S. 1.

ABI. L 159 vom 28.5.2014, S. 11.

Die Ex-post-Bewertung erstreckte sich auf die Verordnung (EG) Nr. 561/2006 mit Bestimmungen Uber
Lenkzeiten, Ruhepausen und Ruhezeiten, die Richtlinie 2006/22/EG Uber die Durchfiihrung bestimmter
Verordnungen und die Richtlinie 2002/15/EG zur Regelung der Arbeitszeit von Personen, die
Fahrtétigkeiten im Bereich des StraBentransports ausuben.
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Tatigkeit von Kraftfahrern im internationalen StralBenverkehr nicht gerecht werden. Sie
verursachen einen unverhéltnismélig hohen Verwaltungsaufwand fir die Unternehmen, die
zudem bei der Erbringung grenzuberschreitender Dienstleistungen in einem nicht zu
rechtfertigendem Male eingeschrénkt werden. Auf die rechtlichen und praktischen Probleme
bei der Anwendung der Entsendevorschriften auf den Strallenverkehrssektor wurde in
Erwagungsgrund 10 des Vorschlags der Kommission vom 8. Marz 2016” zur Anderung der
Richtlinie 96/71/EG eingegangen: Da die Arbeit im internationalen Stralenverkehr durch
besonders hohe Mobilitat gekennzeichnet ist, wirft die Umsetzung der Entsenderichtlinie in
diesem Bereich besondere rechtliche Fragen und Schwierigkeiten auf (insbesondere in
Fallen, in denen keine ausreichende Verbindung mit dem betreffenden Mitgliedstaat gegeben
ist). Es ware am besten, wenn diese Herausforderungen durch sektorspezifische
Rechtsvorschriften und andere EU-Initiativen, die auf eine verbesserte Funktionsweise des
Verkehrsbhinnenmarktes abzielen, angegangen wirden.

Dieser Vorschlag sieht vor, die Risiken unangemessener Arbeitsbedingungen fur Kraftfahrer,
darunter auch die Beschéftigungsbedingungen, mit einem Gesamtkonzept anzugehen und
gleichzeitig den ubermaRigen Verwaltungsaufwand fir die Unternehmen zu verringern sowie
Wettbewerbsverzerrungen zu vermeiden. Das Ubergeordnete Ziel ist ein ausgewogenes
Verhaltnis zwischen angemessenen Arbeitsbedingungen fir die Kraftfahrer und der Freiheit
der Unternehmen, grenzuberschreitende Dienstleistungen zu erbringen.

. Koharenz mit den bestehenden Vorschriften in diesem Bereich

Dieser Vorschlag ist Teil einer umfangreicheren und noch nicht abgeschlossenen
Uberpriifung der EU-Rechtsvorschriften im Bereich des StraRenverkehrs. Er steht in engem
Zusammenhang mit einer Initiative, mit der die in der Verordnung (EG) Nr.561/2006
festgelegten Bestimmungen zu den Lenkzeiten, Ruhepausen und Ruhezeiten und die in der
Verordnung (EU) Nr. 165/2014 enthaltenen Bestimmungen zu den Fahrtenschreibern im
Hinblick auf eine gréfRere Klarheit und ihre Angemessenheit berarbeitet werden sollen. Er
steht auch im Zusammenhang mit der laufenden Uberarbeitung der Regeln fiir die Zulassung
zum Beruf des Kraftverkehrsunternehmers (Verordnung (EG) Nr. 1071/2009), fur den
Zugang zum Markt des grenziberschreitenden Guterkraftverkehrs (Verordnung (EG)
Nr. 1072/2009) und fir den Zugang zum grenzlberschreitenden Personenkraftverkehrsmarkt
(Verordnung (EG) Nr.1973/2009). Fiur den Aufbau eines fairen, sicheren,
umweltfreundlichen und sozial tragfahigen Straenverkehrssektors ist es unerlasslich,
Sozialvorschriften und Marktregeln festzulegen, die einen umfassenden und kohéarenten
Rechtsrahmen bilden und einheitlich und wirksam durchgesetzt werden. Mit keiner der
Initiativen allein lassen sich die derzeit bestehenden sozial- und marktpolitischen
Herausforderungen bewaltigen.

. Koharenz mit der Politik der Union in anderen Bereichen

Der Vorschlag leistet einen Beitrag zu zwei Schwerpunkten dieser Kommission — Schaffung
eines ,vertieften und gerechteren Binnenmarkts® und Foérderung von ,,Arbeitsplétzen,
Wachstum und Investitionen“. Er steht im Einklang mit den MaBnahmen zur Bek&mpfung
von sozialer Ungerechtigkeit und unfairem Wettbewerb und zur Schaffung eines
sozialpolitischen ~ Rahmens  fur neue  Beschéftigungsmoglichkeiten und  faire
Geschaftsbedingungen.

! COM(2016) 128.
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Ein Ziel des Vorschlags ist die Gewahrleistung angemessener Arbeitsbedingungen und eines
geeigneten Sozialschutzes. Damit deckt er sich mit den Zielsetzungen der Sozialagenda der
Kommission und der Initiative zur Schaffung einer EU-S4ule sozialer Rechte. Zudem steht er
mit Artikel 31 der Charta der Grundrechte der Europaischen Union in Einklang, in dem das
Recht auf gerechte und angemessene Arbeitsbedingungen festgelegt ist.

Durch den geringeren Verwaltungsaufwand sowie die Vereinfachung und Anpassung einiger
Vorschriften an den sektorspezifischen Bedarf tragt der Vorschlag zum REFIT-Programm bei.
Die bessere Nutzung der bestehenden Kontrollinstrumente und -systeme wird dariiber hinaus
eine effizientere Durchsetzung ermdglichen.

2. RECHTSGRUNDLAGE, SUBSIDIARITAT UND
VERHALTNISMASSIGKEIT

. Rechtsgrundlage

Dieser Vorschlag beinhaltet eine Anderung der Richtlinie 2006/22/EG sowie
sektorspezifische Vorschriften fir die Entsendung von Arbeitnehmern mit Bezug auf die
Richtlinien 96/71/EG und 2014/67/EU.

Rechtsgrundlage der Richtlinie 2006/22/EG ist der jetzige Artikel 91 Absatz 1 des Vertrags
uber die Arbeitsweise der Europaischen Union (AEUV). Hierauf sollte sich auch die
Anderung stiitzen.

Rechtsgrundlage der Richtlinien 96/71/EG und 2014/67/EG sind zwar die Bestimmungen, die
(jetzt) in Artikel 53 Absatz 1 AEUV festgelegt sind, doch da sich die hier vorgeschlagenen
Vorschriften ausschlieBlich auf Situationen im konkreten Zusammenhang mit der
Bereitstellung von Verkehrsdienstleistungen beziehen, sollten sie sich auf Artikel 91 Absatz 1
AEUV stitzen.

. Subsidiaritéat

Nach Artikel 4 Absatz 2 Buchstabe g AEUV teilt die Union ihre gesetzgeberische
Zustandigkeit fiir den Verkehrssektor mit den Mitgliedstaaten. Bestehende Vorschriften kann
jedoch nur der Unionsgesetzgeber andern.

Unzulénglichkeiten in den geltenden Rechtsvorschriften flihren dazu, dass Mitgliedstaaten
Sozialvorschriften, auch die Vorschriften fir die Entsendung von Arbeitnehmern,
unterschiedlich um- und durchsetzen. Eine unionsweit einheitliche Anwendung und
Durchsetzung der Sozialvorschriften im Stralenverkehrssektor l&sst sich allein durch
Leitlinien oder eine von den Mitgliedstaaten betriebene Selbstregulierung nicht erreichen.
Deshalb sind MalRnahmen auf EU-Ebene gerechtfertigt.

. Verhaltnismaligkeit

Der Vorschlag geht nicht Uber das zur Behebung der Probleme (unangemessene
Arbeitsbedingungen fir Kraftfahrer und Wettbewerbsverzerrungen zwischen Unternehmen)
notwendige Mal3 hinaus.

Wie in Abschnitt 7.2 der Folgenabschétzung erldutert, wurde fir den Vorschlag die Option
ausgewahlt, bei der davon auszugehen ist, dass sie sich am besten eignet, fir ein
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ausgewogenes Verhéltnis zwischen der Verbesserung der Arbeitsbedingungen fir die
Kraftfahrer, der Verringerung des Verwaltungsaufwands fur die Unternehmen und der
wirksamen grenziiberschreitenden Durchsetzung der Vorschriften zu sorgen.

Der Vorschlag konzentriert sich auf eine am Bedarf des Sektors ausgerichtete Vereinfachung,
Kl&rung und Anpassung bestimmter Vorschriften. Ziel ist es, unnétigen Verwaltungsaufwand
fir Unternehmen zu vermeiden und sicherzustellen, dass bei den Anforderungen an die
Verwaltungszusammenarbeit und gegenseitige Amtshilfe zwischen den Mitgliedstaaten die
VerhaltnismaRigkeit gewahrt bleibt. Die Folgenabschatzung kam zu dem Schluss, dass sich
die geplanten MalRnahmen nicht unverhaltnismaiig auf KMU auswirken.

. Woahl des Instruments

Da mit dem Vorschlag die Richtlinie 2006/22/EG nur geringfugig geandert wird und
sektorspezifische Vorschriften fur die Entsendung von im Strallenverkehrssektor
beschéftigten Personen in Bezug auf die Richtlinien 96/71/EG und 2014/67/EU festgelegt
werden, wurde das Instrument einer Richtlinie gewahlt.

3. ERGEBNISSE DER EX-POST-BEWERTUNG, DER KONSULTATION DER
INTERESSENTRAGER UND DER FOLGENABSCHATZUNG

. Ex-post-Bewertung/Eignungsprtfungen bestehender Rechtsvorschriften

Die Durchflhrungsrichtlinie 2006/22/EG, die Lenkzeiten-Verordnung (EG) Nr. 561/2006 und
die Arbeitszeitrichtlinie 2002/15/EG wurden zwischen 2015 und 2017 einer umfassenden Ex-
post-Bewertung® unterzogen, die durch eine externe Studie® erganzt wurde.

Die wichtigsten Ergebnisse dieser Bewertung:

- abweichende Auslegung und Durchsetzung der Bestimmung zur Aufzeichnung der
Zeitrdume, in denen ein Fahrer sich nicht in seinem Fahrzeug aufhalt;

- Verletzung der Arbeitszeitvorschriften mit der Folge UbermaRig langer Arbeitszeiten und
Erschopfung der Kraftfahrer, was sich nachteilig auf deren Gesundheit und Sicherheit
sowie auf die StraBenverkehrssicherheit auswirkt;

- unzulangliche Durchsetzung der Arbeitszeitbestimmungen und fehlende einheitliche Daten
aus der Uberwachung und den Kontrollen der Einhaltung;

- unzulangliche Verwaltungszusammenarbeit und Amtshilfe zwischen den Mitgliedstaaten,
was eine einheitliche Umsetzung der EU-Vorschriften behindert;

- uneinheitliche nationale Systeme zur Risikoeinstufung von Verkehrsunternehmen,
wodurch der Informationsaustausch und der Datenabgleich und somit wirksame Kontrollen
behindert werden;

- unzureichende Nutzung der Daten der Risikoeinstufungssysteme, wodurch gezielte
Kontrollen behindert werden;

Siehe FulRnote 1.
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/facts-fundings/evaluations/doc/2016-ex-post-eval-
road-transport-social-legislation-final-report.pdf
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- die Gefahr sich verschlechternder Arbeitsbedingungen im Zusammenhang mit
unangemessener Bezahlung und unzureichendem Sozialschutz von Kraftfahrern, die tber
lange Zeitraume aulRerhalb ihres Beschaftigungslandes tatig sind, wird nicht beseitigt.

Die Bestimmungen Uber die Entsendung von Arbeitnehmern waren zwar nicht ausdriicklich
Bestandteil der REFIT-Bewertung, doch die Schwierigkeiten aufgrund der Anwendung
abweichender nationaler Malnahmen zur Entsendung von Arbeitnehmern im
Strallenverkehrssektor machten deutlich, dass die allgemeinen Entsenderegeln fiir die hohe
Mobilitdt der im StraBenverkehr tatigen Arbeitnehmer nicht geeignet sind und der
Verwaltungsaufwand unverhdltnisméRig hoch ist, wodurch die Freiheit zur Bereitstellung
grenziiberschreitender Dienstleistungen eingeschrénkt wird.

. Konsultation der Interessentrager

Zur Vorbereitung dieses Vorschlags wurden umfangreiche Konsultationen der
Interessentrager durchgefihrt, die die in der Mitteilung der Kommission vom 11. Dezember
2002 festgelegten Mindeststandards fir die Konsultation betroffener Parteien
(KOM(2002) 704 endg.) erfillten.

An der Konsultation beteiligten sich alle einschl&gigen Interessentrager: nationale Behorden,
Durchsetzungsbehérden,  Verbdnde von  Kraftverkehrsunternehmen  (Glter-  und
Fahrgastbeforderung), Verladern, Spediteuren, KMU, Gewerkschaften, Kraftfahrern und
sonstigen Arbeitnehmern im StralRenverkehrssektor. VVor allem die europdischen Sozialpartner
wurden wahrend des gesamten Verfahrens umfassend konsultiert. Hierzu wurden
unterschiedlichste offene und gezielte Konsultationsverfahren und -instrumente eingesetzt:

- Am 4. Juni 2015 wurde auf einer hochrangigen Konferenz zum Thema ,,Eine Sozialagenda
fir den Verkehr mit rund 350 Teilnehmern, darunter Entscheidungstrager,
Verkehrsexperten und Sozialpartner, eine breite Diskussion ber die sozialen Aspekte des
Kraftverkehrs eingeleitet.

- Ende 2015 fanden Seminare statt, auf denen Vertreter der Industrie, der Mitgliedstaaten
und der Sozialpartner auf EU-Ebene der Frage nachgingen, wie die Sozial- und
Binnenmarktgesetzgebung im Strallenverkehrssektor angewandt wird.

- Am 19. April 2016 fand im Rahmen der StralRenverkehrskonferenz ein Workshop zum
Thema Binnenmarkt und soziale Aspekte des Kraftverkehrs statt. Die etwa
400 Teilnehmer, vor allem Vertreter der Mitgliedstaaten und Abgeordnete des
Européischen Parlaments sowie wichtige Interessenvertreter, diskutierten die Ziele und den
Umfang der geplanten Initiativen zum StralRenverkehr.

- Um gezielt die Ansichten der nationalen Verkehrsministerien (zur Umsetzung und
Auslegung der Vorschriften), Durchsetzungsbehérden (zur Durchsetzung, zu den
Durchsetzungskosten und zum Nutzen), Unternehmen (zu den Auswirkungen der
Vorschriften auf Unternehmen des Sektors), Gewerkschaften (zu den Auswirkungen der
Vorschriften auf die Fahrer) und sonstiger Interessentrdger wie Industrieverbande (zu den
allgemeinen Ansichten Uber die Auswirkungen der Vorschriften) einzuholen, wurden flnf
auf diese Zielgruppen zugeschnittene Umfragen durchgefiihrt. Insgesamt gingen
1441 Antworten ein (davon 1269 von Kraftfahrunternehmen).

- Mit 90 Interessentrégern (davon 37 Kraftfahrern) wurden Gesprache geftihrt, um Einblicke
zu gewinnen, welche Erfahrungen diese Interessentrdger mit der Durchsetzung der
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Vorschriften gemacht haben, ob diese wirksam war und welche Probleme sich bei der
Einhaltung der VVorschriften ergeben haben.

- Vom 5. September bis zum 11. Dezember 2016 wurde eine 6ffentliche Konsultation *°

durchgefuhrt, um das Problem zu definieren und Losungsansétze aufzuzeigen. 1209 der
1378 Antworten gingen von Kraftfahrern, Unternehmen, Verladern und Spediteuren ein
und 169 von nationalen Behorden, Durchsetzungsbehdrden, Arbeitnehmerorganisationen
und Industrieverbénden.

- Zwischen dem 4. November 2016 und dem 4. Januar 2017 wurde bei ausgewahlten KMU
eine Umfrage durchgefihrt. In den 109 eingegangenen Antworten wurden Ansichten zu
den Zielen der Uberarbeitung des Rechtsrahmens und zu den Lésungsansatzen dargelegt.

- Eine Online-Umfrage bei Kraftfahrern (die 345 Antworten enthielten Ansichten zu
potenziellen MaRRnahmen; allerdings kamen 140 dieser Antworten aus den Niederlanden
und 127 aus dem Vereinigten Konigreich); eine Umfrage bei nationalen Behdrden und
Durchsetzungsbehorden (aus 27 EU-Mitgliedstaaten sowie Norwegen und der Schweiz
gingen 41 Antworten ein) und eine Umfrage bei den Unternehmen (73 Antworten, aber
auch hier waren die Antworten nicht représentativ, da 58 der Antworten aus Ungarn
stammten);

- Gesprache mit 7 Verkehrsunternehmen, 9 nationalen Industrieverb&nden, 9 nationalen
Behdorden, 4 nationalen Gewerkschaften und 6 européischen Sozialpartnern.

Die europaischen Sozialpartner wurden in mehreren bilateralen Sitzungen mit der
Kommission und in den regelmaligen Sitzungen des StralRenverkehrsausschusses fir den
sektoralen Dialog sowie mit der Arbeitsgruppe der Sozialpartner regelméfRig informiert und
konsultiert.

Die Konsultationen ergaben eine Bestéatigung folgender Hauptprobleme: 1) unangemessene
Arbeitsbedingungen  fur  Kraftfahrer; 2) Wettbewerbsverzerrungen zwischen den
Kraftverkehrsunternehmen; 3) Verwaltungsaufwand fiir Unternehmen und Mitgliedstaaten.
Diesen Problemen lagen vor allem folgende rechtlichen Fragen zugrunde: unklare oder
ungeeignete Sozialvorschriften, abweichende Anwendung der Vorschriften, uneinheitliche
und unwirksame Durchsetzung und unzureichende Zusammenarbeit zwischen den
Verwaltungen der Mitgliedstaaten.

Unter Bezug auf die vorgelegten Malinahmenentwirfe unterstiitzen alle Interessentrager
ausdrucklich eine Starkung der Durchsetzung und Zusammenarbeit zwischen den
Durchsetzungsbehdrden, auch wenn einige nationale Durchsetzungsbehdrden Bedenken
hinsichtlich etwaiger zusatzlicher Durchsetzungskosten &ul3erten. So fanden MalRnahmen zur
Harmonisierung der nationalen Risikoeinstufungssysteme und zur Gewahrung eines Zugangs
zu den Daten dieser Systeme in Echtzeit die breite Zustimmung der nationalen Behdrden und
der Durchsetzungsstellen auf EU-Ebene (mit tber 70 % Zustimmung).

Unterschiedlicher Auffassung waren die Interessentragen bei den Malinahmenentwirfen zu
den Entsendebestimmungen fir den StraBenverkehr. EU-13-Mitgliedstaaten und -
Unternehmen unterstutzten die MalRnahmen mit Vorbehalt (die zeitliche Grenze sollte nicht
zu niedrig angesetzt werden), wéhrend die Gewerkschaften Nachteile fir die Kraftfahrer

10 Zusammenfassung der Ergebnissehttp://ec.europa.eu/transport/modes/road/consultations/2016-social-
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sahen. Die EU-15-Mitgliedstaaten und -Unternehmen vertraten unterschiedliche Ansichten.
Die meisten Interessentrdgergruppen mit Ausnahme der Gewerkschaften befurworteten die
Mallnahmen zur Reduzierung des Verwaltungsaufwands bei der Anwendung der
Entsendevorschriften.

. Einholung und Nutzung von Expertenwissen

Die Kommission beauftragte externe Experten mit einer Studie zur Ex-post-Bewertung! und
mit einer Studie zur Folgenabschatzung, die im Mai 2017 fertiggestellt wurde.

. Folgenabschatzung

Die Initiative wird von einer Folgenabschatzung gestiitzt, zu der der Ausschuss flr
Regulierungskontrolle eine befirwortende Stellungnahme mit Empfehlungen abgab. Die
wichtigsten Kommentare des Ausschusses wurden in der (berarbeiteten Fassung der
Folgenabschatzung berticksichtigt (siehe Uberblick in Anhang 1).

Vier Optionen wurden in Betracht gezogen. Die ersten drei Optionen sind kumulativ im
Hinblick auf eine Erhchung des Umfangs regulatorischer Eingriffe und die erwarteten
Auswirkungen, wahrend die MaRnahmen der vierten Querschnittsoption mit jeder der ersten
drei Optionen kombiniert werden kénnten.

Kern der ersten Option ist die Klarung des Rechtsrahmens und die Starkung der
Zusammenarbeit zwischen den Durchsetzungsbehorden. Die zweite Option ist auf eine
Starkung der Durchsetzung und auf eine Verbesserung der Arbeitsmuster fir die
Arbeitnehmer ausgerichtet. Die dritte Option enthalt VVorschlage fir substanzielle Anderungen
der Vorschriften, vor allem fiir das Verbot einer leistungsabhangigen Bezahlung. Die vierte
Option umfasst sektorspezifische Kriterien und bestimmte Durchsetzungsmalnahmen fur die
Entsendung von Arbeitnehmern im Stralenverkehrssektor. Sie enthalt verschiedene Varianten
mit unterschiedlichen zeitlichen Grenzen: Variante a mit 3 Tagen, Variante b mit 5 Tagen,
Variante ¢ mit 7 Tagen und Varianted mit 9 Tagen Gesamtdauer je Kalendermonat des
Aufenthalts auf dem Gebiet des Aufnahmemitgliedstaats, bei deren Uberschreitung die
Vorschriften des Aufnahmemitgliedstaats in Bezug auf Mindestlohn und Jahresurlaub fir
einen auslandischen Unternehmer Anwendung finden.

Option 1 schien vor allem aufgrund der Freiwilligkeit der MalRnahmen am wenigsten
geeignet, das Problem der Rechtsunsicherheit und der Ungleichheit zwischen den
Kraftfahrern und Unternehmen wirksam zu lésen. Sie wirde die Vorbehalte hinsichtlich der
Zahl der nationalen MalRnahmen, auf die sich die Kraftfahrer und die Unternehmen einstellen
mussen, nur vergréiiern.

Die Option 3 scheint einige Nebeneffekte zu haben, die sich nachteilig auf die
Arbeitsbedingungen der in der Personenbeférderung beschéftigen Kraftfahrer auswirken, da
die Mallnahme in Bezug auf die aufgeschobenen wdchentlichen Ruhezeiten zu einer
Erhéhung des Ermidungsindex um  20-33% und der Risiken flir die
StralRenverkehrssicherheit um 4-5% fihren wirde. Dem erhdhten Ermudungsindex und
Risiko stiinde eine 3-5 %ige Einsparung bei den Kosten der Unternehmen fir die Einhaltung
der VVorschriften gegenuber.

1 Abschlussbericht https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/facts-
fundings/evaluations/doc/2016-ex-post-eval-road-transport-social-legislation-final-report.pdf
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Die Option 2 bietet die guinstigsten Auswirkungen auf die Arbeitsbedingungen fur Kraftfahrer
(der Ermudungsindex sinkt um 28 %, und fur die Kraftfahrer aus der EU-13 verringern sich
die Zeitraume der Abwesenheit vom Heimatort um 43 % und bei den Kraftfahrern aus der
EU-15 um 16 %). Gleichzeitig leistet sie einen Beitrag zur Verringerung der
Wettbewerbsverzerrungen und zu Erhohung der StraRenverkehrssicherheit, da die
MaRnahmen bei geringerem Verwaltungsaufwand fir nationale Behorden und
Verkehrsunternehmen eine koharentere und effizientere Durchsetzung ermdglichen.

Bei der horizontalen Option 4 fur die Entsendung von Arbeitnehmern entstehen den
Unternehmen die geringsten Kosten fir die Einhaltung der Vorschriften bei einer héheren
Zeitgrenze, da sich die Zahl der Fahrten, fur die die Mindestlohngesetze gelten wirden,
verringert. Eine niedrigere Zeitgrenze wiirde eine grof3ere Gruppe von Fahrern erfassen, die
grenzliberschreitende Stralenverkehrsdienste erbringen, was sich insgesamt positiv auf
bessere Sozial- und Arbeitsbedingungen fiir die Fahrer auswirken und damit die Attraktivitat
dieser Téatigkeit erhdhen wurde.

Die grofiten veranschlagten Einsparungen koénnen die Unternehmen vor allem mit der
Option 4, insbesondere im Hinblick auf Verwaltungs- und Kontrollanforderungen, erzielen.
Die Einsparungen bei den Veraltungskosten werden mit ca. 785 Mio. EUR pro Jahr
veranschlagt. Die Einsparungen bei den im Zusammenhang mit der Option 2 geplanten
MalRnahmen lieen sich nicht quantifizieren. Sie dirften jedoch zu einer Verringerung der
Zuwiderhandlungen und damit zu einer Senkung der Kosten bei Nicht-Einhaltung der
Vorschriften fiihren. Dariber hinaus lassen sich mit ihnen die Effizienz des Kraftverkehrs
erhdhen und Anreize schaffen, damit die Fahrer haufiger an ihren Heimatort zuriickkehren
kénnen. Allerdings entstehen den nationalen Behorden etwas hohere Durchsetzungskosten
(zwischen 1,3% und 8 %), die vor allem bei den Kontrollen zur Einhaltung der
Arbeitszeitvorschriften anfallen.

. Effizienz der Rechtsetzung und Vereinfachung

Der Vorschlag entspricht dem REFIT-Ziel, die Wirksamkeit der Rechtsvorschriften zu
erhdhen und den Verwaltungsaufwand fur Unternehmen zu verringern. Dies wird in erster
Linie durch eine Vereinfachung und Anpassung der Vorschriften an den sektorspezifischen
Bedarf und durch eine wirksamere Nutzung einheitlicherer Durchsetzungsinstrumente und
Datenbanken erreicht. Wenngleich die Durchsetzungskosten fur die nationalen Behdrden
leicht steigen durften, lasst sich dieser Anstieg durch die besseren Arbeitshedingungen fir die
Kraftfahrer und bessere Geschéftsbedingungen fur die Unternehmen rechtfertigen, da die bei
Nichteinhaltung der Vorschriften entstehenden Kosten eingespart werden konnen. Der
Vorschlag sieht zudem eine effizientere Durchsetzung vor, etwa durch den verstarkten Einsatz
von Systemen, mit denen Kontrollen gezielt bei Unternehmen durchgeftihrt werden kénnen,
deren Risikoeinstufung eine Nichteinhaltung der Vorschriften vermuten lasst. Der Vorschlag
sient keine Ausnahmen fur Kleinstunternehmen vor, da hierbei das Risiko ungleicher
Wettbewerbs- und Arbeitsbedingungen bestiinde.

Grundrechte

Der Vorschlag leistet einen Beitrag zur Erreichung der Ziele der Grundrechtecharta,
insbesondre von Artikel 31, in dem das Recht auf angemessene und gerechte
Arbeitsbedingungen festgelegt ist.
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4, AUSWIRKUNGEN AUF DEN HAUSHALT
Der Vorschlag hat keine Auswirkungen auf den Unionshaushalt.

5. SONSTIGE ELEMENTE

. Durchfihrungspléane sowie Monitoring-, Bewertungs- und
Berichterstattungsmodalitaten

Zur Uberwachung der Entwicklungen, insbesondere der Zahl, Art und Haufigkeit von
VerstoRen gegen die Sozialvorschriften, werden die nationalen Umsetzungsberichte und
Datenanalysen der EU-Durchsetzungsstellen zusammen ausgewertet. Der
Strallenverkehrsausschuss wird Fragen der Um- und Durchsetzung regelméfiiig tuberwachen
und bewerten. Entsendedaten werden den in den nationalen Datenbanken gespeicherten Al-
Formularen entnommen, die eine Erklarung daruber enthalten, dass ein entsandter
Arbeitnehmer weiterhin unter das Sozialversicherungssystem seines Herkunftslands féllt.

Andere Marktentwicklungen und deren mogliche Folgen fir die Arbeits- und
Wettbewerbsbedingungen werden anhand einschlégiger Daten bewertet, die im Rahmen
anderer Initiativen erhoben wurden, vor allem im Zusammenhang mit der Uberarbeitung der
Verordnung tber den Zugang zum internationalen Speditionsmarkt.

. Erlauternde Dokumente

Der Vorschlag zielt auf die begrenzte Anderung zweier bestehender Richtlinien und enthalt
einzelne Vorschriften, die in Zusammenhang mit zwei anderen geltenden Richtlinien stehen.
Erlauternde Dokumente zur Umsetzung werden nicht fir notwendig erachtet.

. Maogliche Anderung der Richtlinie 2002/15/EG

Entsprechend dem Artikel 154 AEUV, in dem es darum geht, die Organisationen der
Sozialpartner auf europdischer Ebene zu den in Artikel 153 AEUV genannten Fragen der
Beschaftigung und der sozialen Angelegenheiten zu héren, wird die Kommission einen
Konsultationsprozess einleiten, um die Ansichten der Sozialpartner uber die mogliche
Ausrichtung von MaRnahmen der Union im Zusammenhang mit der Richtlinie 2002/15/EG
einzuholen, die Teil des Rechtsrahmens der Sozialvorschriften im Stralenverkehrssektor ist.

. Ausfuhrliche Erlauterung einzelner Bestimmungen des VVorschlags
Wichtigste Elemente des Vorschlags:

Richtlinie 2006/22/EG
Artikel 1 andert die Richtlinie 2006/22/EG wie folgt:
Artikel 1 — Gegenstand

Artikel 1 wird gedndert, um deutlich zu machen, dass die in dieser Richtlinie festgelegten
Durchsetzungsanforderungen auch fir die Kontrolle der Einhaltung der Richtlinie
2002/15/EG gelten.

Artikel 2 — Kontrollsysteme
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Artikel 2 Absatz 1 Unterabsatz 2 wird geédndert, um festzulegen, dass bei den von den
Mitgliedstaaten durchgefiihrten Kontrollen auch die Einhaltung der in der Richtlinie
2002/15/EG genannten Arbeitszeitbestimmungen Gberpruft wird.

In Artikel 2 Absatz 3 wird festgelegt, dass Kontrollen der Einhaltung der Richtlinie
2002/15/EG unter die Mindestanzahl der Kontrollen fallen, mit denen die Einhaltung der
Bestimmungen der Verordnung (EG) Nr. 561/2006 tberprift wird.

Nach Artikel 2 Absatz 4 sind die Mitgliedstaaten aufgefordert, in die Informationen, die sie
der Kommission zu den Ergebnissen der stralenseitig und auf dem Betriebsgelande
durchgefiihrten Kontrollen vorlegen, auch die Ergebnisse der Kontrollen zur Einhaltung der
Richtlinie 2002/15/EG aufzunehmen.

Artikel 6 — Kontrollen auf dem Betriebsgelande von Unternehmen

Nach Artikel 6 Absatz 1 schlielen schwerwiegende VerstoRe, die zu Kontrollen auf dem
Betriebsgeldnde der Stralenverkehrsunternehmen fuhren, auch Verstdflen gegen die
Richtlinie 2002/15/EG ein.

Artikel 7 — Innergemeinschaftliche Verbindung

In Artikel 7 Absatz 1 wird der Buchstabe d angefiigt, der die benannten nationalen Behorden
verpflichtet, Informationen Uber die Umsetzung dieser Richtlinie und der Richtlinie
2002/15/EG auszutauschen.

Artikel 8 — Informationsaustausch

Artikel 8 wird geandert, um die Verwaltungszusammenarbeit und die Amtshilfe zwischen den
Mitgliedstaaten auszuweiten. Artikel 8 Absatz 1 wird geadndert, um festzulegen, dass der
Informationsaustausch zwischen den benannten nationalen Behdrden sich auch auf die
Umsetzung der Richtlinie 2002/15/EG und die Durchfihrung der Verordnung (EG)
Nr. 561/2006 erstreckt. Artikel 8 Absatz 1 Buchstabe a wird eingefligt, um die Fristen
festzulegen, innerhalb derer die Behorde eines Mitgliedstaats auf das Informationsersuchen
eines anderen Mitgliedstaats reagieren muss.

Artikel 9 — Risikoeinstufungssystem

Artikel 9 wird gedndert, um die Kohdrenz und Wirksamkeit nationaler
Risikoeinstufungssysteme zu verbessern. In Artikel 9 Absatz 1 wird ein zweiter Unterabsatz
angeflgt, der die Kommission verpflichtet, eine einheitliche Formel fiir die Berechnung der
Risikoeinstufung von Verkehrsunternehmen festzulegen. Dieser Unterabsatz enthalt auch die
Kriterien flr die Festlegung einer solchen Formel, wie etwa die Nutzung eines intelligenten
Fahrtenschreibers. Artikel 9 Absatz 2 wird gedndert, um die Mitgliedstaaten aufzufordern,
Vorschriften fir die Durchfuhrung zusatzlicher Kontrollen auf dem Betriebsgelande von
Kraftverkehrsunternehmen mit hoher Risikoeinstufung zu erdrtern. In Artikel 9 wird Absatz 4
angefugt, in dem festgelegt wird, dass den Kontrollbehdrden die im Risikoeinstufungssystem
vorhandenen Daten zur Verfligung gestellt werden mussen. In Artikel 9 wird Absatz 5
angeflgt, der die Mitgliedstaaten verpflichtet, anderen Mitgliedstaaten die in ihren nationalen
Risikoeinstufungssystemen vorhandenen Daten auf Antrag zur Verfugung zu stellen.

Artikel 11 - Bewahrte Verfahren

Artikel 11 Absatz 3 wird dahingehend geéndert, dass die Kommission verpflichtet wird, eine
gemeinsame Vorgehensweise fiir die Erfassung und Kontrolle der Zeiten fiir ,,andere
Arbeiten® festzulegen, in denen ein Fahrer sich nicht in seinem Fahrzeug aufhilt und daher
auch nicht die notwendigen Aufzeichnungen mit dem Fahrtenschreiber vornehmen konnte.

Anhang 1
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In Teil A wird Nummer 6 angefligt, um den Umfang der Stral’enkontrollen auf die Kontrollen
der Einhaltung der wdchentlichen Arbeitszeitbegrenzungen auszuweiten. In Teil B wird
Nummer 4 angefugt, um den Umfang der Kontrollen auf dem Betriebsgelande auf die in der
Richtlinie 2002/15/EG festgelegten Bestimmungen fiir die wochentliche Arbeitszeit, Pausen
und Nachtarbeit auszuweiten.

Einzelvorschriften zur Entsendung von Arbeitnehmern im StraRenverkehrssektor, die
Vorrang haben vor einigen Bestimmungen der Richtlinie 96/71/EG und der Richtlinie
2014/67/EU

Artikel 2 Absatz 1

In Artikel 2 Absatz 1 wird erlautert, welche Ziele mit den speziell fir die Entsendung von
Arbeitnehnmern im StraRenverkehrssektor geltenden Vorschriften verfolgt werden, die
Vorrang vor den einschldgigen Bestimmungen der Richtlinien 96/71/EG und 2014/67/EU
haben.

Artikel 2 Absatze 2 und 3

In Artikel 2 Absatz 2 ist der Entsendezeitraum festgelegt, bei dessen Unterschreitung die
Bestimmungen fir den Mindestlohn und bezahlten Jahresurlaub des Aufnahmemitgliedstaats
fiir grenziiberschreitende Beférderungen nicht gelten. Diese zeitliche Grenze gilt nicht fiir die
Kabotage, bei der die gesamte Beforderung in einem Aufnahmemitgliedstaat stattfindet.
Folglich sollten die Bestimmungen fir den Mindestlohn und bezahlten Jahresurlaub des
Aufnahmemitgliedstaats auf Kabotagefahrten, unabhangig von der Haufigkeit und der Dauer
der vom Fahrer durchgefuhrten Beférderungen, Anwendung finden. In Absatz 3 wird weiter
aufgefuhrt, nach welchem Verfahren die Entsendezeiten berechnet werden.

Artikel 2 Absatz 4

In Artikel 2 Absétze 4 und 5 sind die besonderen Verwaltungsanforderungen und Malinahmen
zur Kontrolle der Einhaltung der Bestimmungen fur die Entsendung von Arbeitnehmern im
Strallenverkehrssektor festgelegt.
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2017/0121 (COD)
Vorschlag fir eine

RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

zur Anderung der Richtlinie 2006/22/EG beziiglich der Durchsetzungsanforderungen
und zur Festlegung spezifischer Regeln im Zusammenhang mit der Richtlinie 96/71/EG

und der Richtlinie 2014/67/EU fur die Entsendung von Kraftfahrern im
Stralienverkehrssektor

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestitzt auf den Vertrag Uber die Arbeitsweise der Européischen Union, insbesondere auf
Artikel 91 Absatz 1,

auf Vorschlag der Européischen Kommission,

nach Zuleitung des Entwurfs des Gesetzgebungsakts an die nationalen Parlamente,

nach Stellungnahme des Europaischen Wirtschafts- und Sozialausschusses™,

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionenl?’,

gemall dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren,

in Erwégung nachstehender Griinde:

1)

)

3)

Im Interesse der Sicherheit, der Effizienz und der sozialen Verantwortlichkeit im
StraBenverkehrssektor missen sowohl angemessene Arbeitsbedingungen und ein
angemessener  Sozialschutz  fir die Kraftfahrer als auch angemessene
Geschaftsbedingungen und ein fairer Wettbewerb fiir die Unternehmen sichergestellt
werden.

Angesichts der naturgemal3 hohen Mobilitat der StraBenverkehrsdienstleistungen ist
besonders darauf zu achten, dass die Fahrer die ihnen zustehenden Rechte
wahrnehmen koénnen und die Unternehmen sich nicht unverhaltnismaRigen
administrativen Hurden gegentbersehen, die ihre Freiheit zur grenziberschreitenden
Erbringung von Leistungen ungebihrlich einschranken.

Fur das reibungslose Funktionieren des Binnenmarktes ist es entscheidend, dass ein
Gleichgewicht zwischen der Verbesserung des Sozialschutzes wund der
Arbeitsbedingungen fir Kraftfahrer und der Erleichterung der Nutzung der
Dienstleistungsfreiheit durch in- und ausléndische StralBenverkehrsunternehmen auf
der Grundlage eines fairen Wettbewerbs besteht.

12
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ABI.C vom, S..
ABI. C vom, S..
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(4)

(5)

(6)

(")

(8)

(9)

Bei der Uberpriifung der Wirksamkeit und Effizienz der geltenden Sozialvorschriften
der Union im Bereich des Stralenverkehrs traten einige Schlupflécher und Méangel bei
der Durchsetzung zutage. Ferner bestehen Unterschiede zwischen den Mitgliedstaaten
in Bezug auf Auslegung, Umsetzung und Anwendung der Vorschriften, was zu
Rechtsunsicherheit und ungleicher Behandlung von Kraftfahrern und Unternehmen
fuhrt; dies wiederum ist duferst schadlich fir die Arbeits-, Sozial- und
Wettbewerbsbedingungen in dem Sektor.

Eine  angemessene,  wirksame und  einheitliche  Durchsetzung  der
Arbeitszeitbestimmungen ist entscheidend flir den Schutz der Arbeitsbedingungen der
Kraftfahrer und die Vermeidung von Wettbewerbsverzerrungen durch Nichteinhaltung
der Bestimmungen. Daher sollten die in der Richtlinie 2006/22/EG bereits
niedergelegten Anforderungen fir eine einheitliche Durchsetzung auch fir die
Kontrolle der Einhaltung der Arbeitszeitbestimmungen der Richtlinie 2002/15/EU
eingefihrt werden.

Die Verwaltungszusammenarbeit der Mitgliedstaaten bei der Anwendung der
Sozialvorschriften im StraRenverkehr hat sich als unzureichend erwiesen; die
grenziberschreitende Durchsetzung ist daher erschwert, ineffizient und uneinheitlich.
Aus diesem Grund ist ein Rahmen fir effektive Kommunikation und Amtshilfe, auch
fir den Austausch von Informationen (ber Verstole und empfehlenswerte
Durchsetzungspraktiken, zu schaffen.

Damit die Vorschriften noch wirksamer, effizienter und einheitlicher durchgesetzt
werden, sollten die Merkmale und der Einsatz der bestehenden nationalen
Risikoeinstufungssysteme weiterentwickelt werden. Ein Zugang zu den durch die
Risikoeinstufungssysteme erfassten Daten wirde eine gezieltere Kontrolle der gegen
die Vorschriften verstoBenden Unternehmen ermdglichen, und eine einheitliche
Formel fur die Risikoeinstufung von Verkehrsunternehmen dirfte zu einer faireren
Behandlung der Unternehmen bei Kontrollen fiihren.

Zur Gewidbhrleistung einheitlicher Bedingungen fiir die Umsetzung der Richtlinie
2006/22/EG sollten der Kommission Durchfiihrungsbefugnisse ubertragen werden.
Diese Befugnisse sollten nach Maligabe der Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des
Europaischen Parlaments und des Rates™ ausgetibt werden.

Auch bei der Anwendung der Vorschriften der Richtlinie 96/71/EG des Européischen
Parlaments und des Rates™ fiir die Entsendung von Arbeitnehmern sowie der
Verwaltungsanforderungen der Richtlinie 2014/67/EU des Européaischen Parlaments
und des Rates®™ auf den hdchst mobilen StraRenverkehrssektor ergaben sich
Schwierigkeiten. Die nationalen Malinahmen zur Anwendung und Durchsetzung der

14
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Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 16. Februar 2011 zur
Festlegung der allgemeinen Regeln und Grundsétze, nach denen die Mitgliedstaaten die Wahrnehmung
der Durchfiihrungsbefugnisse durch die Kommission kontrollieren (ABI. L 55 vom 28.2.2011, S. 13).
Richtlinie 96/71/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 16. Dezember 1996 Uber die
Entsendung von Arbeithehmern im Rahmen der Erbringung von Dienstleistungen (ABI. L 18 vom
21.1.97,S.1).

Richtlinie 2014/67/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 15. Mai 2014 zur
Durchsetzung der Richtlinie 96/71/EG (ber die Entsendung von Arbeitnehmern im Rahmen der
Erbringung von Dienstleistungen und zur Anderung der Verordnung (EU) Nr. 1024/2012 (ber die
Verwaltungszusammenarbeit mit Hilfe des Binnenmarkt-Informationssystems (,,IMI-Verordnung®)
(ABI. L 159 vom 28.5.2014, S. 11).
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(10)

11)

(12)

(13)

(14)

Vorschriften fiir die Entsendung von Arbeitnehmern im StraRenverkehrssektor wurden
nicht koordiniert, was zu einem hohen Verwaltungsaufwand fiir nicht gebietsansassige
Unternehmen  der  Union  fihrte. Die  Freiheit,  grenziberschreitend
Strallenverkehrsdienste bereitzustellen, wurde so unangemessen eingeschrankt, was
sich negativ auf die Arbeitsplatzsituation auswirkte.

Die Kommission erkannte in ihrem Vorschlag vom 8. Marz 2016 zur Anderung der
Richtlinie 96/71/EG an, dass die Durchfuhrung dieser Richtlinie in dem hochst
mobilen StraBenverkehrssektor bestimmte rechtliche Fragen und Schwierigkeiten
aufwirft, die nach ihrer Auffassung durch sektorspezifische Rechtsvorschriften
behoben werden sollten.

Um die wirksame und verhaltnisméRige Durchfiihrung der Richtlinie 96/71/EG im
StraBenverkehrssektor  sicherzustellen, sind  sektorspezifische  Vorschriften
erforderlich, die die Besonderheit der hohen Mobilitat der Arbeitnehmer in diesem
Sektor beriicksichtigen und ein Gleichgewicht zwischen dem sozialen Schutz der
Kraftfahrer und der Freiheit der Unternehmen, grenziberschreitende Dienste
anzubieten, herstellen.

Die entsprechend ausgewogenen Vorschriften sollten auf einer ausreichenden
Verbindung der Kraftfahrer mit dem Gebiet des jeweiligen Aufnahmemitgliedstaats
basieren. Daher sollte eine zeitliche Grenze festgelegt werden, ab der die
Mindestlohnsatze und der bezahlte Mindestjahresurlaub des Aufnahmemitgliedstaats
flr grenziiberschreitende Beférderungen gelten. Diese zeitliche Grenze sollte nicht fir
Kabotagebeférderungen nach den Verordnungen (EG) Nr. 1072/2009'® und
Nr. 1073/2009" gelten, da die gesamte Beforderung in einem Aufnahmemitgliedstaat
stattfindet. ~ Folglich  sollten die  Mindestlohnsdtze und der bezahlte
Mindestjahresurlaub des Aufnahmemitgliedstaats fiir die Kabotage gelten, unabhéngig
von Héaufigkeit und Dauer der von einem Fahrer durchgefiihrten Beforderungen.

Um die wirksame und effiziente Durchsetzung der sektorspezifischen Vorschriften fur
die Entsendung von Arbeitnehmern sicherzustellen und einen unverhaltnismaRigen
Verwaltungsaufwand fir nicht gebietsansdssige Unternehmen zu vermeiden, sollten
im  StraBenverkehrssektor spezifische Verwaltungs- und Kontrollanforderungen
eingefuhrt werden, die Kontrollinstrumente wie den digitalen Fahrtenschreiber in
vollem Umfang nutzen.

Die Richtlinie 2006/22/EG sollte daher entsprechend geéndert werden —

17
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COM(2016) 128.

Verordnung (EG) Nr. 1072/2009 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 21. Oktober 2009
Uber gemeinsame Regeln fiir den Zugang zum Markt des grenziberschreitenden Giiterkraftverkehrs
(ABI. L 300 vom 14.11.2009, S. 72).

Verordnung (EG) Nr. 1073/2009 des Européischen Parlaments und des Rates vom 21. Oktober 2009
Uber gemeinsame Regeln fur den Zugang zum grenziiberschreitenden Personenkraftverkehrsmarkt und
zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 561/2006 (ABI. L 300 vom 14.11.2009, S. 88).
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HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1
Die Richtlinie 2006/22/EG wird wie folgt gedndert:
1) Der Titel erhalt folgende Fassung:

,»Richtlinie 2006/22/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 15. Mérz 2006 tber
Mindestbedingungen fir die Durchfiihrung der Verordnungen (EG) Nr. 561/2006 und (EU)
Nr. 165/2014 und die Umsetzung der Richtlinie 2002/15/EG des Europaischen Parlaments
und des Rates bezlglich der Sozialvorschriften fur Tatigkeiten im Kraftverkehr sowie zur
Authebung der Richtlinie 88/599/EWG des Rates*;

2 Artikel 1 erhalt folgende Fassung:

,Mit dieser Richtlinie werden Mindestbedingungen fiir die Durchfiihrung der Verordnungen
(EG) Nr. 561/2006 und (EU) Nr. 165/2014* sowie der Richtlinie 2002/15/EG** festgelegt.

* Verordnung (EU) Nr. 165/2014 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 4. Februar
2014 Uber Fahrtenschreiber im Stralenverkehr, zur Aufhebung der Verordnung (EWG)
Nr. 3821/85 des Rates iiber das Kontrollgerdt im StraRenverkehr und zur Anderung der
Verordnung (EG) Nr.561/2006 des Européischen Parlaments und des Rates zur
Harmonisierung bestimmter Sozialvorschriften im Stralenverkehr (ABI. L 60 vom 28.2.2014,
S.1).

** Richtlinie 2002/15/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Marz 2002 zur
Regelung der Arbeitszeit von Personen, die Fahrtatigkeiten im Bereich des Straentransports
ausliben (ABI. L 80 vom 23.3.2002, S. 35).%;

3) Artikel 2 wird wie folgt geéndert:
(@) Absatz 1 Unterabsatz 2 erhalt folgende Fassung:

,Diese Kontrollen erfassen alljahrlich einen bedeutenden, reprasentativen Querschnitt des
Fahrpersonals, der Fahrer, der Unternehmen und der Fahrzeuge im Rahmen des
Geltungsbereichs der Verordnungen (EG) Nr. 561/2006 und (EU) Nr. 165/2014 sowie des
Fahrpersonals und der Fahrer im Rahmen des Geltungsbereichs der Richtlinie 2002/15/EG.*;

(b) Absatz 3 Unterabsatz 1 erhalt folgende Fassung:

,Jeder Mitgliedstaat fiihrt die Kontrollen so durch, dass mindestens 3 % der Tage Uberprift
werden, an denen Fahrer von in den Geltungsbereich der Verordnungen (EG) Nr. 561/2006
und (EU) Nr. 165/2014 sowie der Richtlinie 2002/15/EG fallenden Fahrzeugen arbeiten.*;

(c) Absatz 4 erhélt folgende Fassung:

»(4) Die Angaben, die der Kommission nach Artikel 17 der Verordnung (EG)
Nr. 561/2006 Ubermittelt werden, missen die Zahl der bei Strallenkontrollen Uberpriften
Fahrer, die Zahl der auf dem Betriebsgelande von Unternehmen durchgefiihrten Kontrollen,
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die Zahl der Uberpriften Arbeitstage sowie die Zahl und die Art der gemeldeten Verstolie mit
dem Vermerk, ob es sich um Personenbeférderung oder Glitertransport handelte, enthalten.*

4) Artikel 6 Absatz 1 erhélt folgende Fassung:

(1) Bei der Planung von Kontrollen auf dem Betriebsgeldnde werden die bisherigen
Erfanrungen mit den verschiedenen Beforderungsarten und Unternehmenstypen
berucksichtigt. Sie werden auch durchgefiihrt, wenn bei StraRenkontrollen schwere Verstolie
gegen die Verordnungen (EG) Nr.561/2006 oder (EU) Nr. 165/2014 oder die Richtlinie
2002/15/EG festgestellt wurden.*;

(5) in Artikel 7 Absatz 1 wird der folgende Buchstabe d angeftigt:

,d)  die Gewahrleistung des Informationsaustauschs mit den anderen Mitgliedstaaten tber
die Anwendung der nationalen Bestimmungen zur Umsetzung dieser Richtlinie und der
Richtlinie 2002/15/EG.%;

(6) Acrtikel 8 wird wie folgt geandert:
(@) Absatz 1 Buchstabe b erhalt folgende Fassung:
,b) in Einzelfillen auf begriindetes Ersuchen eines Mitgliedstaats.*;
(b) Folgender Absatz 1 a wird eingeflgt:

,(1a) Die Mitgliedstaaten Ubermitteln die von anderen Mitgliedstaaten gemal Absatz 1
Buchstabe b angeforderten Informationen in Fallen, die eine eingehende Prufung oder
Kontrollen auf dem Betriebsgelande der betroffenen Unternehmen erfordern, binnen
25 Arbeitstagen ab Eingang des Ersuchens. Die Mitgliedstaaten konnen eine kirzere Frist
vereinbaren. In dringenden Féllen oder solchen, die nur eine Einsichtnahme in Register, z. B.
in ein Risikoeinstufungssystem, erfordern, sind die angeforderten Informationen innerhalb
von drei Arbeitstagen zu Ubermitteln.

Ist das Ersuchen nach Ansicht des ersuchten Mitgliedstaats unzureichend begriindet, so teilt er
dies dem ersuchenden Mitgliedstaat innerhalb von 10 Arbeitstagen mit. Der ersuchende
Mitgliedstaat begriindet das Ersuchen ausfihrlicher. Ist dies nicht mdglich, kann der andere
Mitgliedstaat das Ersuchen ablehnen.

Ist es schwierig oder unmdglich, einem Auskunftsersuchen nachzukommen oder Kontrollen
und Untersuchungen durchzufiihren, so teilt der betreffende Mitgliedstaat dies dem
ersuchenden Mitgliedstaat innerhalb von 10 Arbeitstagen und Angabe von Grinden mit. Die
betreffenden Mitgliedstaaten erortern die Angelegenheit, um eine Loésung fir aufgetretene
Schwierigkeiten zu finden.*;

@) Acrtikel 9 wird wie folgt geadndert:
(@) Absatz 1 erhélt folgende Fassung:

(1)  Die Mitgliedstaaten errichten ein System fiir die Risikoeinstufung von Unternehmen
nach MaRgabe der relativen Anzahl und Schwere der von den einzelnen Unternehmen
begangenen VerstoRe gegen die Verordnungen (EWG) Nr. 561/2006 oder (EU) Nr. 165/2014
oder gegen die nationalen Bestimmungen zur Umsetzung der Richtlinie 2002/15/EG.
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Die Kommission legt mittels Durchfuhrungsrechtsakten eine gemeinsame Formel fir die
Risikoeinstufung von Unternehmen fest, die die Anzahl, Schwere und Haufigkeit von
VerstoRen, die Ergebnisse von Kontrollen, bei denen keine Verstolle festgestellt wurden,
sowie die Tatsache bertcksichtigt, ob das StraBenverkehrsunternehmen in allen seinen
Fahrzeugen einen intelligenten Fahrtenschreiber gemal Kapitel Il der Verordnung (EU)
Nr. 165/2014 einsetzt. Diese Durchfiihrungsrechtsakte werden nach dem in Artikel 12
Absatz 2 genannten Prufverfahren erlassen.*;

(b) in Absatz 2 wird der zweite Satz gestrichen;
(c) die folgenden Absétze 4 und 5 werden angeflgt:

»(4)  Zur Erleichterung gezielter StraBenkontrollen sind die in dem jeweiligen nationalen
Risikoeinstufungssystem erfassten Daten zum Kontrollzeitpunkt allen zustindigen
Kontrollbehorden des betreffenden Mitgliedstaates zuganglich.

(5) Die Mitgliedstaaten machen die in ihren nationalen Risikoeinstufungssystemen
erfassten Daten allen zustdndigen Behorden der anderen Mitgliedstaaten unter Einhaltung der
Fristen des Artikels 8 auf Ersuchen oder direkt zugénglich.*;

(8) Artikel 11 Absatz 3 erhalt folgende Fassung:

»(3) Die Kommission legt eine gemeinsame Vorgehensweise fur die Erfassung und
Kontrolle der Zeiten fiir ,,andere Arbeiten* gemafl der Definition des Artikels 4 Buchstabe e
der Verordnung (EG) Nr. 561/2006 sowie der Zeitrdume von mindestens einer Woche, in
denen ein Fahrer sich nicht in seinem Fahrzeug aufhalt, mittels Durchfihrungsrechtsakten
fest. Diese Durchfuhrungsrechtsakte werden gemall dem in Artikel 12 Absatz 2 genannten
Prifverfahren erlassen.*;

9) Anhang | wird wie folgt geandert:
(@ in Teil A wird folgende Nummer 6 angeflgt:

,»(6)  wochentliche Arbeitszeiten im Sinne der Artikel 4 und 5 der Richtlinie 2002/15/EG.*;
(b) in Teil B wird folgende Nummer 4 angefuigt:

»(4) Vorschriften der Artikel4, 5 und 7 der Richtlinie 2002/15/EG beziglich
wochentlicher Arbeitszeiten, Ruhepausen und Nachtarbeit.*.

Artikel 2

1) Dieser Artikel enthélt spezifische Vorschriften beziliglich bestimmter Aspekte der
Richtlinie 96/71/EG, die die Entsendung von Fahrern im StralRenverkehrssektor
betreffen, sowie der Richtlinie 2014/67/EU des Europaischen Parlaments und des
Rates, die Verwaltungsanforderungen und Kontrollmalinahmen fir die Entsendung
dieser Fahrer betreffen.

2 Die Mitgliedstaaten wenden Artikel 3 Absatz 1 Unterabsatz 1 Buchstaben b und ¢
der Richtlinie 96/71/EG nicht auf Fahrer an, die im StraBenverkehrssektor von in
Artikel 1 Absatz 3 Buchstabe a jener Richtlinie genannten Unternehmen beschaftigt
werden, grenziberschreitende Beforderungen nach den Verordnungen (EG)
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Nr. 1072/2009 und Nr. 1073/2009 durchfihren und bei denen die Dauer der
Entsendung fur die Durchfuhrung dieser Beférderungen in ihr Hoheitsgebiet in
einem Kalendermonat héchstens 3 Tage betrégt.

Betréagt die Dauer der Entsendung mehr als 3 Tage, wenden die Mitgliedstaaten wahrend der
gesamten Dauer der Entsendung in ihr Hoheitsgebiet wéhrend eines Kalendermonats (siehe
erster Unterabsatz) Artikel 3 Absatz 1 Unterabsatz 1 Buchstabenb und c der Richtlinie
96/71/EG an.

(3) Flr die Zwecke der Berechnung der in Absatz 2 genannten Entsendungsdauer

(b)

(©)

(d)

(4)

(€)

(f)

gilt eine tagliche Arbeitszeit von weniger als sechs Stunden im Hoheitsgebiet eines
Aufnahmemitgliedstaats als halber Tag;

gilt eine téagliche Arbeitszeit von sechs Stunden oder mehr im Hoheitsgebiet eines
Aufnahmemitgliedstaats als ganzer Tag;

gelten Ruhepausen, Ruhezeiten und Bereitschaftszeiten der Fahrer im Hoheitsgebiet
eines Aufnahmemitgliedstaats als Arbeitszeiten.

Die Mitgliedstaaten kdnnen nur die folgenden Verwaltungsanforderungen und
KontrollmaRnahmen vorschreiben:

die Verpflichtung fir das in einem anderen Mitgliedstaat niedergelassene
StralRenverkehrsunternehmen, spatestens zu Beginn der Entsendung eine
Entsendemeldung in einer Amtssprache des Aufhahmemitgliedstaats oder in
englischer Sprache in elektronischer Form an die zustandigen nationalen Behdrden
zu senden, die ausschlieBlich folgende Angaben enthalt:

i) die Identitéat des StraRenverkehrsunternehmens;

i) die Kontaktangaben eines Verkehrsleiters oder einer anderen Person/anderer
Personen im Niederlassungsmitgliedstaat, der/die als Ansprechpartner(in) fur
die zustdndigen Behodrden des Aufnahmemitgliedstaates, in dem die Dienste
erbracht werden, zur Verfugung steht/stehen und Unterlagen bzw.
Mitteilungen versendet/versenden und in Empfang nimmt/nehmen;

iii) die erwartete Anzahl entsandter Fahrer und ihre Namen;

iv) die voraussichtliche Dauer sowie das geplante Datum des Beginns und des
Endes der Entsendung;

V) die amtlichen Kennzeichen der fur die Entsendung eingesetzten Fahrzeuge;

Vi) die Art der Verkehrsdienstleistungen (Giiterbeforderung, Personenbeforderung,

internationaler Verkehr, Kabotage);

die Verpflichtung fiir den Fahrer, in Papierform oder in elektronischem Format eine

Kopie der Entsendemeldung und den Nachweis der Erbringung von Verkehrsdienstleistungen
im Aufnahmemitgliedstaat (z. B. einen elektronischen Frachtbrief (e-CMR) oder die in
Artikel 8 der Verordnung (EG) Nr. 1072/2009 des Europdischen Parlaments und des Rates
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genannten Belege) mit sich zu fihren und, sofern verlangt, bei der StraBenkontrolle
zuganglich zu machen;

(9) die Verpflichtung flr den Fahrer, die Aufzeichnungen des Fahrtenschreibers mit sich
zu fuhren und, sofern verlangt, bei der StraBenkontrolle zuganglich zu machen, insbesondere
die Léndercodes der Mitgliedstaaten, durch die der Fahrer bei grenzuberschreitenden
Befdrderungen und Kabotagebeforderungen gefahren ist;

(h) die Verpflichtung fur den Fahrer, in Papierform oder in elektronischem Format eine
Kopie des Arbeitsvertrags oder ein gleichwertiges Dokument im Sinne des Artikels 3 der
Richtlinie 91/533/EWG des Rates?®, (bersetzt in eine der Amtssprachen des
Aufnahmemitgliedstaats oder ins Englische, mit sich zu fuhren und, sofern verlangt, bei der
Strallenkontrolle zugéanglich zu machen;

Q) die Verpflichtung fir den Fahrer, sofern bei der Stralenkontrolle verlangt, Kopien
der Entgeltsabrechnungen der letzten beiden Monate in Papierform oder in elektronischem
Format zuganglich zu machen. Der Fahrer ist berechtigt, wéhrend der StraRenkontrolle die
Hauptverwaltung, den Verkehrsleiter oder jede andere Person oder Stelle zu kontaktieren, die
diese Kopien tbermitteln kann;

() die Verpflichtung fiir das StraBenverkehrsunternehmen, nach dem Entsendezeitraum
den Behorden des Aufnahmemitgliedstaats auf Anfrage innerhalb eines vertretbaren
Zeitraums in Papierform oder in elektronischem Format Kopien der unter b, ¢ und e
genannten Unterlagen zu Ubermitteln.

(5) Fur die Zwecke des Absatzes 4 Buchstabe a kann das StralRenverkehrsunternehmen
eine Entsendemeldung fir einen Zeitraum von hdchstens sechs Monaten vorlegen.

Artikel 3

1) Die Kommission bewertet die Umsetzung dieser Richtlinie, insbesondere die
Auswirkungen von Artikel 2 [3 Jahre nach der Umsetzung dieser Richtlinie] und
erstattet dem Europdischen Parlament und dem Rat uUber die Anwendung dieser
Richtlinie Bericht. lhrem Bericht fligt die Kommission gegebenenfalls einen
Legislativvorschlag bei.

(2 Nach Vorlage des in Absatz 1 genannten Berichts bewertet die Kommission
regelmaRig diese Richtlinie und legt die Bewertungsergebnisse dem Europdischen
Parlament und dem Rat vor.

3) Gegebenenfalls sind den in den Absétzen 2 und 3 genannten Berichten entsprechende
Vorschldge beizufugen.

2 Richtlinie 91/533/EWG des Rates vom 14. Oktober 1991 (ber die Pflicht des Arbeitgebers zur
Unterrichtung des Arbeitnehmers (ber die flr seinen Arbeitsvertrag oder sein Arbeitsverhéltnis geltenden
Bedingungen (ABI. L 288 vom 18.10.1991, S. 32).
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1)

)

Artikel 4

Die Mitgliedstaaten erlassen und verdffentlichen spétestens am [...] [Die
Umsetzungsfrist wird so kurz wie mdoglich sein und betragt im Allgemeinen nicht
mehr als zwei Jahre] die Rechts- und Verwaltungsvorschriften, die erforderlich sind,
um dieser Richtlinie nachzukommen. Sie teilen der Kommission unverziglich den
Wortlaut dieser Vorschriften mit.

Sie wenden diese Rechtsvorschriften ab dem [...] an.

Bei Erlass dieser Vorschriften nehmen die Mitgliedstaaten in den Vorschriften selbst
oder durch einen Hinweis bei der amtlichen Ver6ffentlichung auf diese Richtlinie
Bezug. Die Mitgliedstaaten regeln die Einzelheiten der Bezugnahme.

Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission den Wortlaut der wichtigsten nationalen
Vorschriften mit, die sie auf dem unter diese Richtlinie fallenden Gebiet erlassen.

Artikel 5

Diese Richtlinie tritt am Tag nach ihrer Vertffentlichung im Amtsblatt der Europaischen
Union in Kraft.

Artikel 6

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Briissel am |[...]

Im Namen des Europdischen Parlaments  Im Namen des Rates
Der Prasident Der Prasident
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