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I. EINLEITUNG

Die Kommission hat die vier Vorschlédge am 31. Mai 2017 als Teil der ersten Welle des
Mobilitdtspakets angenommen. Am 8. Juni 2017 wurden die Vorschldge dem Rat vorgestellt (unter

dem Punkt "Sonstiges").

Eines der tibergreifenden Ziele der Vorschlige ist es, durch Prézisierung, Vereinfachung und
verfeinerte Kontrollbestimmungen fiir die bessere Durchsetzung der Sozial- und Marktvorschriften

zu sorgen. Die einzelnen Vorschldge enthalten folgende wesentliche Ansitze:

— Zulassung zum Beruf und Zugang zum Markt: Verschédrfung und Harmonisierung der
Niederlassungsbedingungen und Schaffung einer wirksameren Zusammenarbeit zwischen den
Mitgliedstaaten zur Bekdmpfung sogenannter Briefkastenfirmen; Ausweitung der
Lizenzpflicht auf leichte Nutzfahrzeuge; Uberarbeitung und Vereinfachung der
Kabotagebeschrinkungen und Festlegung entsprechender Kontrollnormen; Ubergang zur

Verwendung elektronischer Dokumente;

—  Ruhezeiten und Fahrtenschreiber: gro3ere Flexibilitédt bei der Verteilung der wochentlichen
Ruhezeiten, damit alle drei Wochen ein gewisser Schwerpunkt gebildet werden kann;
Verkniipfung dieser Flexibilitdt mit einer klaren Verpflichtung der Unternehmen, fiir eine
angemessene und bezahlte Unterkunft aulerhalb der Fahrerkabine zu sorgen und auch eine
regelméBige Riickkehr an den Heimatort zu ermdglichen; Verpflichtung der Kraftfahrer,
Grenziibertritte im Fahrtenschreiber zu protokollieren, um den Umgang mit Sozialstandards

und Kabotagevorschriften besser nachverfolgen zu konnen,;

— Richtlinie fiir die Entsendung von Kraftfahrern und Durchsetzungsrichtlinie: Prazisierung der
Anwendung der Grundsitze flir die "Entsendung von Arbeitnehmern" durch Festlegung einer
Mindestzeit, die Kraftfahrer in einem Mitgliedstaat verbracht haben miissen (drei Tage pro
Monat im internationalen Kraftverkehr), bevor die vor Ort geltenden Mindestlohn- und
Jahresurlaubsregeln angewendet werden; verbesserte Durchsetzung durch bedarfsgerechte
Checklisten fiir StraBenkontrollen, eine harmonisierte Risikoeinstufungsmethode und die

Einbeziehung der Arbeitszeitrichtlinie in die obligatorisch zu kontrollierenden Sachverhalte;

— Mietfahrzeuge: Lockerung der Einschrinkungen fiir die Verwendung von Mietfahrzeugen im

grenziiberschreitenden Verkehr.

14841/17 bz/GT/cat 2
DGE 2A DE



Die Gruppe "Landverkehr" hat sich zwischen dem 1. Juni und dem 6. November 2017 siebzehn Mal

mit den Vorschlidgen befasst. Alle Delegationen haben allgemeine Priifungsvorbehalte eingelegt;
dementsprechend wurden bei den Beratungen iiber die einzelnen Themen unterschiedlich viele

Beitrdge und Stellungnahmen abgegeben. Die Delegationen aus Danemark, Polen und dem

Vereinigten Konigreich haben Parlamentsvorbehalte eingelegt. Die niederléndische Delegation hat

auf eine auf nationaler Ebene laufende Folgenabschitzung verwiesen.

Am 13. und 21. Juni 2017 haben die Delegationen iiber die den Vorschldgen beigefiigten
Folgenabschétzungen beraten und sich das Recht vorbehalten, zu einem spédteren Zeitpunkt weiter
Stellung zu nehmen. Im Hinblick auf die soziale Sdule wurde die Qualitét der Folgenabschétzung
generell positiv bewertet. Einige Delegationen kritisierten jedoch die Annahmen in Bezug auf die
Kosten, die im Zusammenhang mit der Anwendung der Vorschriften iiber die Entsendung von
Arbeitnehmern auf den grenziiberschreitenden Verkehr entstehen wiirden. Nach Ansicht dieser
Delegationen wiirde zudem der Kontrollaufwand durch die neuen Vorschriften iiber Ruhezeiten
noch weiter steigen. Einige Delegationen warfen die Frage auf, ob regelméBige wochentliche
Ruhezeiten auBBerhalb der Fahrzeuge praktikabel seien, wenn nicht geniigend gesicherte Parkplétze
zur Verfiigung stiinden. Andere gaben zu bedenken, dass flexiblere Vorschriften iiber Ruhezeiten

die Verkehrssicherheit beeintriachtigen kdnnten.

In Bezug auf den Zugang zum Markt stimmten die Delegationen der Folgenabschétzung der
Kommission zu, wonach eine wesentlicher Mangel in praktischen Problemen bei der Kontrolle von
Kabotagevorschriften liegt; einige Delegationen wiesen jedoch darauf hin, dass in der Praxis nur
sehr wenige Mitgliedstaaten — ndmlich die, in denen der Grofiteil des Kabotageverkehrs stattfindet —
von diesem Kontrollaufwand betroffen wiren. Manche Delegationen bezweifelten, dass die Zahl
illegaler Beforderungen, die relativ gesehen nicht sehr hoch eingeschétzt wurde, eine
Neuformulierung der Kabotagevorschriften rechtfertigt. Diese Delegationen widersprachen der
Behauptung, dass die beabsichtigte Vereinfachung der Vorschriften im Hinblick auf den Umfang
der Kabotage im Wesentlichen einen Status quo festigen wiirde, da einige der vorgelegten
Berechnungen auf einen Riickgang entsprechender Tétigkeiten hindeuteten. Sie bevorzugten eine
Option, die eine Anhebung der Sozialstandards in Kombination mit einer Offnung des
Marktzugangs vorsehen wiirde. Eine andere Gruppe von Delegationen vertrat die gegenteilige
Auffassung und ging von einer betrachtlichen Zunahme des Kabotageverkehrs — einschlieBlich des
Problems der systematischen Kabotage — aus, die sie fiir unangemessen hielt, solange die

Sozialstandards innerhalb der EU noch so stark voneinander abweichen.
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Unter Verweis auf die Folgenabschétzung iiber die Zulassung zum Beruf des
Kraftfahrzeugunternehmers bewerteten viele Delegationen die Grundlage fiir die Einfiihrung von
Lizenzanforderungen fiir leichte Nutzfahrzeuge als schwach. Andere gingen iiber diese
Einschétzung hinaus und waren der Auffassung, dass die Untersuchung keine schliissigen Belege
dafiir liefere, dass leichte Nutzfahrzeuge tiberhaupt auf EU-Ebene reguliert werden miissten. Die
meisten Delegationen unterstiitzten den Ansatz, die Niederlassungsanforderungen zu verschirfen
und die Moglichkeit der Festlegung zusitzlicher Zulassungsanforderungen auf einzelstaatlicher
Ebene einzuschrinken. Einige Mitgliedstaaten sahen die vorgeschlagene Abschaffung zusatzlicher
nationaler Kriterien kritisch und verwiesen darauf, dass sich dies auf der jeweiligen nationalen

Anforderungen negativ auswirken wiirde.

In Bezug auf Mietfahrzeuge schlieBlich haben die Delegationen die erwartete positive Wirkung in
Bezug auf die Marktdurchdringung mit Mietfahrzeugen anerkannt, wobei mehrere von ihnen
betonten, dass mogliche negative Auswirkungen néher untersucht werden miissten. Diese Bedenken
bezogen sich auf eine mogliche Steuererosion und die Frage der Kontrollierbarkeit, und zwar
sowohl im Hinblick auf dann verbleibende Beschrinkungen fiir den Betrieb von Mietfahrzeugen als
auch im Hinblick auf den Kabotageverkehr. Einige Delegationen zeigten sich nicht von dem
Argument liberzeugt, dass ein effizienterer Markt fiir die Fahrzeugvermietung auf jeden Fall

positive Umweltauswirkungen hétte.

II. SZENARIEN DES VORSITZES FUR KOMPROMISSVORSCHLAGE

a) Verordnung (EG) Nr. 1071/2009

Leichte Nutzfahrzeuge

In Bezug auf die Regulierung der Zulassung zum Beruf des Kraftverkehrsunternehmers fiir
Betreiber leichter Nutzfahrzeuge hat der Vorsitz einen Kompromiss vorgeschlagen, der folgende

Elemente umfasst:

. Nur Unternehmen, die grenziiberschreitend mit leichten Nutzfahrzeugen tétig sind,
deren Gewicht zwischen [2,5 bis 2,8 t] und 3,5 t liegt, wiirden in den
Anwendungsbereich der Richtlinie fallen, da den Mitgliedstaaten in erster Linie daran
gelegen war, solchen Fahrzeugen mehr Sichtbarkeit auf dem internationalen
Straflengiiterverkehrsmarkt zu verschaffen. Durch die Festlegung eines
Mindestgewichts wiirde vermieden, eine sehr grole Zahl zusétzlicher Fahrzeuge und
Unternehmen ohne Prisenz auf dem internationalen Verkehrsmarkt einbeziehen zu
miissen. Dies wiirde den Bedenken hinsichtlich der VerhéltnismaBigkeit Rechnung
tragen und einen unnotigen Verwaltungsaufwand fiir die Betreiber von
Mehrzweckfahrzeugen von der Grofe eines Pkw vermeiden. Als Schwellenwert wurde

ein Gewicht zwischen 2,5 und 2,8 t vorgeschlagen.

14841/17 bz/GT/cat 4
DGE 2A DE



o Einschlidgige Unternehmen, die grenziiberschreitende Beforderungen mit einem leichten
Nutzfahrzeug tiber dieser Gewichtsgrenze durchfithren mochten, miissen eine EU-
Lizenz beantragen. Die ausstellende Behdrde muss auf den beglaubigten Kopien
bescheinigen, dass diese fiir ein Fahrzeug oder eine Fahrzeugkombination zwischen
[2,5—2,8 t] und 3,5 t ausgestellt wurde, um eine Umgehung der — fiir schwere
Nutzfahrzeuge strengeren — Vorschriften iiber die finanzielle Leistungsféhigkeit zu

vermeiden.

. Alle vier Zulassungskriterien (dauerhafte Niederlassung, Zuverldssigkeit, fachliche
Eignung und finanzielle Leistungsfahigkeit) wiirden fiir leichte Nutzfahrzeuge gelten.
Dieser Ansatz wiirde gleiche Wettbewerbsbedingungen fiir die im internationalen
Verkehr titigen Unternehmen — sowohl fiir die Betreiber leichter Nutzfahrzeuge als
auch fiir die Betreiber gemischter Fahrzeugflotten — schaffen, wobei im Falle

gemischter Flotten schon jetzt alle vier Kriterien erfiillt werden miissen.

. Der Vorsitz hat auBerdem bestimmte UbergangsmafBnahmen fiir die Anwendung
dieser neuen Regeln vorgeschlagen, damit die Mitgliedstaaten ausreichend Zeit haben,
die fiir die Ausstellung von Lizenzen fiir Betreiber leichter Nutzfahrzeuge notwendigen
Verwaltungsabldufe einzurichten, und sich die Betreiber leichter Nutzfahrzeuge auf die

neuen Vorgaben einstellen kdnnen.
Niederlassungskriterien und zusdtzliche nationale Anforderungen

Der Vorsitz hat einen Kompromiss vorgeschlagen, mit dem der Vorschlag der Kommission zur
Abschaffung der Moglichkeit, dass die Mitgliedstaaten auf nationaler Ebene zusitzliche
Lizenzanforderungen vorsehen, vereinfacht wird. Dadurch wiirde in Bezug auf die Zulassung zum
Beruf des Kraftverkehrsunternehmers EU-weit Transparenz geschaffen. Da gegebenenfalls
bestimmten nationalen Besonderheiten insbesondere im Zusammenhang mit den
Niederlassungskriterien Rechnung getragen werden miisste, hat der Vorsitz vorgeschlagen, eine
Liste freiwilliger Niederlassungskriterien hinzuzufiigen, welche die Mitgliedstaaten auf Wunsch

zusétzlich zu den verbindlichen Kriterien fordern konnen.

Dariiber hinaus hat der Vorsitz einige konkretere Formulierungen in Bezug auf die verbindlichen
Niederlassungskriterien (z. B. Austausch der Begriffe "Vermogenswerte" und "Mitarbeiter" durch
die Begriffe "Fahrzeuge" und "Kraftfahrer") sowie die Ergdnzung von zwei neuen Kriterien
vorgeschlagen, namlich dass das Unternehmen in einem nationalen Gewerbeverzeichnis

eingetragen sein muss und im Mitgliedstaat der Niederlassung steuerpflichtig sein muss.
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Finanzielle Leistungsfihigkeit

Der Vorsitz hat vorgeschlagen, dass im Falle gemischter Fahrzeugflotten &dhnlich niedrige
finanzielle Anforderungen fiir leichte Nutzfahrzeuge gelten sollten wie fiir Unternehmen, die
ausschlieBlich leichte Nutzfahrzeuge betreiben. Dies wiirde die Gleichbehandlung aller
Unternehmen sicherstellen, die leichte Nutzfahrzeuge verwenden. Der Vorsitz hat ferner
vorgeschlagen, diese Anforderung nur auf Fahrzeuge mit einem Gewicht von weniger als 3,5 t
anzuwenden, nicht aber auf Fahrzeugkombinationen, da die Durchsetzung dieser Vorschriften

andernfalls problematisch wiére.

In Bezug auf den Nachweis der finanziellen Leistungsfahigkeit hat der Vorsitz vorgeschlagen, den
bestehenden Rechtsrahmen beizubehalten, wenn die Vorlage einer Bankbiirgschaft oder einer
Versicherung nach dem Ermessen der Behorde verlangt werden kann, und nicht nur dann, wenn —
wie von der Kommission vorgeschlagen — keine gepriiften Jahresabschliisse des Unternehmens

verfligbar sind.

b) Verordnung (EG) Nr. 1072/2009

Kabotagebeforderungen

Aus Griinden der Klarheit hat der Vorsitz vorgeschlagen, den Beginn einer Kabotagebeférderung
im Rechtstext eindeutig zu definieren. Nach der vorgeschlagenen Definition wire der Beginn einer
Kabotagebeforderung nur nach vollstindig abgeschlossener Entladung im Aufnahmemitgliedstaat

zuldssig.
Kontrollen von Kabotagebeforderungen

Der Vorsitz hat vorgeschlagen, die zustdndigen nationalen Behdrden nicht zur Durchfiihrung einer
festen Anzahl von Kontrollen von Kabotagebeforderungen zu verpflichten. Es sollten auf
Grundlage eines risikobasierten Ansatzes so viele Kontrollen durchgefiihrt werden, dass die
Mitgliedstaaten in der Lage sind, die gesamte Kabotagetétigkeit im jeweiligen Land zu priifen und
die Risikoeinstufung moglicher Bereiche der illegalen Kabotage vorzunehmen. Nach der
vorgeschlagenen Vorgehensweise konnten die Mitgliedstaaten die Kontrollen von

Kabotagebeforderungen je nach eigener Situation durchfiihren.

Der Vorsitz hat auerdem vorgeschlagen, dass es moglich sein sollte, die dreimal pro Jahr
vorgesehenen obligatorischen miteinander abgestimmten Stralenkontrollen im Rahmen der nach
Mafgabe der Richtlinie 2006/22/EG tiber die Durchsetzung bereits fiir andere Zwecke

vorgesehenen sechs StraBenkontrollen pro Jahr durchzufiihren.
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¢) Verordnung (EG) Nr. 561/2006

Regelmdfsige wochentliche Ruhezeit in der Fahrerkabine

Der Vorsitz hat vorgeschlagen, dem Vorschlag der Kommission im Hinblick auf ein generelles
Verbot, die wochentliche Ruhezeit oder entsprechende Ausgleichszeiten in der Fahrerkabine zu
verbringen, zu folgen. Dazu sollte nach dem Vorschlag des Vorsitzes eine Ausnahme eingefiihrt
werden, nach der ein Kraftfahrer die regelmiBige wochentliche Ruhezeit in der Fahrerkabine
verbringen kann, wenn diese mit einer geeigneten Schlafgelegenheit fiir jeden Fahrer ausgestattet ist
und das Fahrzeug auf einem geeigneten Rastplatz geparkt ist, der sicheres und geschiitztes Parken
gewihrleistet und mit angemessenen sanitéren Einrichtungen fiir den Fahrer ausgestattet ist. In
diesem Fall miisste in der Verordnung festgelegt werden, was unter einem "geeigneten Rastplatz"
zu verstehen ist. Ein solcher geeigneter Rastplatz sollte bestimmte Sicherheits-, Schutz- und

Dienstleistungskriterien erfiillen.

Der Vorsitz hat ferner darauf hingewiesen, dass die Informationen iiber diese geeigneten Rastplitze
fiir Kraftverkehrsunternehmer und Kraftfahrer leicht zugianglich sein miissten, vorzugsweise iiber

eine einzige Anlaufstelle fiir alle Mitgliedstaaten.
Riickkehr an den Heimatort und Zeitplan fiir die wéchentliche Ruhezeit

Der Vorsitz hat vorgeschlagen, fiir die Pflicht der Kraftverkehrsunternehmer, ihren Kraftfahrern die
Riickkehr an den Heimatort zu ermdglichen, einen Rhythmus von sechs Wochen festzulegen, damit
auch Kraftverkehrsunternehmen aus Mitgliedstaaten in Randlage Rechnung getragen wird. Der
Vorsitz hielt es fiir wichtig, den Begriff "Heimatort" nicht restriktiv zu definieren, um den

Kraftfahrern eine gewisse Flexibilitidt und Wahlmoglichkeit zu geben.

Was den Zeitplan fiir die wochentliche Ruhezeit betriftt, hat der Vorsitz vorgeschlagen, die
derzeitige zweiwdchentliche Regelung beizubehalten, wonach die regelmifBige wochentliche
Ruhezeit mindestens alle zwei Wochen einzuhalten ist. Der Ausgleich fiir die reduzierte
wochentliche Ruhezeit kann zu einer regelmiBigen wochentlichen Ruhezeit oder einer anderen

reduzierten wochentlichen Ruhezeit hinzugefiigt werden.
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d) Verordnung (EU) Nr. 165/2014

Zweck der Angaben im Fahrtenschreiber

Der Vorsitz hat vorgeschlagen, im Text zu prézisieren, dass die Angaben im Fahrtenschreiber zur
Uberpriifung der Einhaltung der Kabotagevorschriften und der Vorschriften zur Entsendung von
Kraftfahrern sowie fiir die Zwecke der Richtlinie tiber den kombinierten Verkehr genutzt werden

konnen.
Eingabe der Lindercodes

Der Vorsitz hat vorgeschlagen, zu prizisieren, dass der Pflicht zur Eingabe eines Lindercodes beim
ersten geplanten oder fiir den Kraftfahrer oder die Beforderung notwendigen Halt nach
Uberschreiten einer Staatsgrenze nachzukommen ist. Der Kraftfahrer wire nicht verpflichtet, nach
einer Grenziiberschreitung allein zum Zweck der Eingabe des Landercodes anzuhalten; dies wiirde
auch dann gelten, wenn ein Fahrer mehrere Grenzen ohne geplanten Halt tiberschreitet. Die Pflicht

zur Eingabe des Codes ist nicht an die Art einer Beforderung gekniipft.

e) Richtlinie als Lex specialis fiir entsandte Kraftfahrer und Richtlinie 2006/22/EG

Anwendungsbereich

Der Vorsitz hat vorgeschlagen, in den Rechtsvorschriften ausdriicklich néher festzulegen, dass bei
der Transitbeforderung keine Entsendung von Fahrern vorliegt. Ferner hat der Vorsitz
vorgeschlagen, zu verdeutlichen, dass die Vorschriften der Lex specialis auch flir Fahrer im Falle

der Werksbeforderung gelten sollten.
Berechnung der Entsendedauer

Der Vorsitz hat vorgeschlagen, dass zum Zweck der Berechnung der Dauer der Entsendung in einen
Aufnahmemitgliedstaat die folgenden Téatigkeiten des Fahrers beriicksichtigt werden miissen:
Lenkzeiten, Arbeitszeiten, Bereitschaftszeiten, Pausen und tigliche Ruhezeiten. Dem
Kompromissvorschlag zufolge sollte die wochentliche Ruhezeit nicht in die Berechnung der

Entsendedauer einbezogen werden.

Wenn ein Fahrer mit anderen Transportmitteln in das Aufnahmeland einreist, etwa mit der Bahn
oder einer Féhre, sollte der Beginn der Entsendedauer ab dem Zeitpunkt berechnet werden, zu dem

der Fahrer das Fahrzeug in Betrieb nimmt, um den Zug bzw. die Bahn zu verlassen.
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Verwaltungsanforderungen und Kontrollmafinahmen

Der Vorsitz hat vorgeschlagen, die Verwaltungsanforderungen und Kontrollmanahmen zur
Durchsetzung der Vorschriften iiber die Entsendung im Stralenverkehrssektor in der
sektorspezifischen Lex specialis ausfiihrlich darzulegen ("abschlieBende Liste"). Falls es im Laufe
der Zeit erforderlich werden sollte, diese Anforderungen und Mallnahmen aufgrund von
technischen Entwicklungen oder Ahnlichem zu aktualisieren, sollte dies durch sekundire
Rechtsvorschriften erfolgen. Damit wiirde gewéhrleistet, dass die Entsendevorschriften auf

europdischer Ebene festgelegt und in allen Mitgliedstaaten in gleicher Weise umgesetzt werden.

f)  Richtlinie 2006/1/EG

Nach dem Vorschlag des Vorsitzes sollte ein Mitgliedstaat die Verwendung von Mietfahrzeugen
aus einem anderen Mitgliedstaat nur fiir Unternehmen mit Sitz im eigenen Land einschrianken
konnen. Ein Mitgliedstaat diirfte demnach die Verwendung von Mietfahrzeugen auf seinem eigenen
Hobheitsgebiet durch ein Unternehmen mit Sitz in einem anderen Mitgliedstaat nicht mehr

einschrianken.

Mochte ein Mitgliedstaat die Verwendung eines Mietfahrzeugs durch ein Unternehmen mit Sitz in
seinem Hoheitsgebiet begrenzen, darf er die Verwendung von Mietfahrzeugen fiir einen Zeitraum
von drei aufeinanderfolgenden Monaten innerhalb eines Kalenderjahres einschrinken. Im Ubrigen
kann der Mitgliedstaat die Zahl der Mietfahrzeuge aus einem anderen Mitgliedstaat auf bis zu 25 %

der gesamten im Eigentum des Unternehmens befindlichen Fahrzeugflotte beschrianken.

Der Vorsitz hat ferner vorgeschlagen, im Rahmen der vorgesehenen Uberpriifung durch die
Kommission, die fiinf Jahre nach Ablauf der Umsetzungsfrist erfolgen soll, mogliche negative
Auswirkungen einer verstdarkten Nutzung von Mietfahrzeugen auf die Steuereinnahmen der

Mitgliedstaaten, die Verkehrssicherheit und die illegale Kabotage zu bewerten.
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III. ANMERKUNGEN ZU DEN WICHTIGSTEN FRAGEN

a) Verordnung (EG) Nr. 1071/2009

Leichte Nutzfahrzeuge

Viele Mitgliedstaaten vertraten die Ansicht, dass die Lizenzanforderungen fiir Betreiber leichter
Nutzfahrzeuge einerseits erhebliche Kosten fiir diesen Wirtschaftszweig verursachen wiirden,
andererseits aber kein eindeutiger nachweislicher Bedarf eines Handelns auf EU-Ebene bestehe.
Andere Mitgliedstaaten brachten vor, dass der Vorschlag der Kommission als Losung fiir die
besorgniserregend rasche Zunahme der Aktivitdt leichter Nutzfahrzeuge unzulédnglich sei, da die
besonders wichtigen Kriterien fiir die Priifung der Soliditét eines Unternehmens (fachliche Eignung,
Zuverlassigkeit) nicht erfiillt werden miissten. Sie betonten, dass dieser Wirtschaftszweig
angemessen iiberwacht und der faire Wettbewerb mit den Betreibern schwerer Nutzfahrzeuge
sichergestellt werden miisse. Mehrere Mitgliedstaaten verglichen den Vorschlag mit
einzelstaatlichen Losungen, nach denen die Lizenzanforderungen fiir leichte Nutzfahrzeuge erst ab

einem bestimmten Mindestgewicht gelten.

Mit einer Ausnahme konnten alle Mitgliedstaaten den Vorschlag des Vorsitzes zur Einschrankung
der Lizenzanforderungen auf den grenziiberschreitenden Verkehr befiirworten. Die meisten
Mitgliedstaaten konnten der Anwendung dieser Anforderung ab einem bestimmten
Mindestgewicht zustimmen. Vier Mitgliedstaaten lehnten diese Idee ab. Viele Mitgliedstaaten
hatten in Bezug auf das geeignete Mindestgewicht keinen endgiiltigen Standpunkt; sie unterstiitzten
den vom Vorsitz genannten Richtwert von 2,5 bis 2,8 t Gesamtgewicht. Einige Mitgliedstaaten

beflirworteten klar das geringere Mindestgewicht.

In Bezug auf die Zulassungskriterien bevorzugte die iiberwiegende Mehrheit der Mitgliedstaaten
die Anwendung aller vier Kriterien, falls nur im grenziiberschreitenden Verkehr tdtige leichte
Nutzfahrzeuge in den Anwendungsbereich fallen sollten. Einige andere Mitgliedstaaten zogen es
vor, den Vorschlag der Kommission auch in diesem Fall beizubehalten. Insbesondere stellten sie die
Relevanz des Kriteriums der "Zuverlissigkeit" angesichts einer fehlenden Uberwachung dieses
Punktes durch den Fahrtenschreiber infrage, und hielten — unter Bezugnahme auf die in Anhang I
der Verordnung genannten entsprechenden Anforderungen — die Hiirde fiir die "fachliche Eignung"
fiir zu umsténdlich. Die meisten Delegationen, die sich zu Wort meldeten, zogen es vor, Anhang I
nicht eigens fiir leichte Nutzfahrzeuge zu dndern. Ein Mitgliedstaat lehnte die spezifische
Anforderung fiir die finanzielle Leistungsfahigkeit ab und erklirte, sie wiirde nur zusdtzlichen

Aufwand verursachen und keine sinnvolle Hiirde schaffen.
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Einige Mitgliedstaaten hielten die konkreten Betrége der finanziellen Leistungsfahigkeit nach wie
vor fiir zu hoch. Die meisten Mitgliedstaaten akzeptierten die Anwendung der finanziellen
Leistungsfahigkeit, sofern die Frage der gemischten Flotten mit schweren und leichten
Nutzfahrzeugen gelost werde. In Bezug auf die Anwendung aller vier Zulassungskriterien

wiinschten einige Mitgliedstaaten eine ausreichende Ubergangszeit.

SchlieBlich wurde der Vorschlag zu neuen administrativen Berichterstattungspflichten im
Zusammenhang mit leichten Nutzfahrzeugen von den Mitgliedstaaten iiberwiegend grundsétzlich
akzeptiert. Allerdings forderten viele von ihnen, diesen Teil des Vorschlags mit Blick auf die
Verringerung des Verwaltungsaufwands (alle zwei Jahre statt jahrlich, und nur auf der Grundlage
leicht verfiigbarer Statistiken) und mehr Klarheit (Umgang mit ausgenommenen Fahrzeugen) zu

iberpriifen.
Niederlassungskriterien und zusdtzliche nationale Anforderungen

Die meisten Mitgliedstaaten waren sich darin einig, dass die Bedingungen fiir eine dauerhafte
Niederlassung gemil Artikel 5 der Verordnung gestirkt werden sollten; manche jedoch stellten die
Bedingungen infrage und kritisierten die mangelnde Klarheit der Bestimmung. Dagegen lehnten
mehrere Mitgliedstaaten den Vorschlag der Kommission, Artikel 3 Absatz 2 der Verordnung zu
streichen — was bedeuten wiirde, dass die Mitgliedstaaten keine zusétzlichen Lizenzanforderungen
auf nationaler Ebene mehr vorsehen diirften — ab und erklarten dazu, dass ihre nationalen
Vorschriften auf bestimmte Bediirfnisse ausgerichtet seien und zudem dazu dienten, die Verbindung

mit dem Niederlassungsland zu stirken.

Der Vorschlag des Vorsitzes, einige Niederlassungskriterien zu prézisieren und klarer zu
formulieren, und im Gegenzug zur Streichung des Artikels 3 Absatz 2 zusitzliche freiwillige
Elemente in Artikel 5 und 7 aufzunehmen, die nationalen Besonderheiten Rechnung tragen wiirden,
wurde von einer grolen Mehrheit der Mitgliedstaaten beflirwortet. Allerdings wurden die
Einzelheiten zur Formulierung dieser Elemente weiterhin gepriift. Insbesondere sahen mehrere
Mitgliedstaaten bei einigen Elementen einen Mangel an Genauigkeit und Kontrollierbarkeit,

wihrend andere mehr Flexibilitit wiinschten, um nationale Besonderheiten beibehalten zu konnen.

Andere Delegationen sprachen sich dafiir aus, die Liste der verbindlichen Anforderungen, etwa in
Bezug auf erforderliche Vermogenswerte und lokale Finanzierungsquellen, zu stiarken, anstatt neue
freiwillige Anforderungen hinzuzufiigen, um bei der Bekdmpfung von Brietkastenfirmen fiir
Wettbewerbsgleichheit zu sorgen. Einige Mitgliedstaaten wiesen zudem darauf hin, dass sich
manche der aufgefiihrten Kriterien nicht bei Aufnahme einer Wirtschaftstatigkeit, sondern erst nach

bereits erfolgter Griindung eines Unternehmens kontrollieren lassen.
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Finanzielle Leistungsfdhigkeit

Hauptthema der Beratungen iiber die finanzielle Leistungsfahigkeit war die Behandlung gemischter
Fahrzeugflotten. Der Kompromissvorschlag des Vorsitzes zur Gleichbehandlung leichter
Nutzfahrzeuge in den Flotten aller Betreiber wurde von den Delegationen im Allgemeinen begriifit,
wobei jedoch noch ein gewisser Prizisierungsbedarf gesehen wurde. Einigen Delegationen war
daran gelegen, bei der Bestimmung der anzuwendenden Schwellenwerte auch Fahrzeugkombi-
nationen zu beriicksichtigen. Der Vorsitz vertrat die Ansicht, dass Fahrzeugkombinationen zu
variabel seien, um zu diesem Zweck einbezogen zu werden, und verwies auf seinen Vorschlag, in
der beglaubigten Kopie der Gemeinschaftslizenz klar zu vermerken, ob diese fiir ein leichtes
Nutzfahrzeug mit einem Gesamtgewicht (inklusive Anhénger) unter dem Schwellenwert oder fiir
ein Fahrzeug mit einem Gewicht iiber dem Schwellenwert gilt. Einige Mitgliedstaaten schlugen vor,
die im Vorschlag der Kommission vorgesehenen Betrége fiir leichte Nutzfahrzeuge weiter zu
senken. Der Vorsitz folgte diesem Vorschlag nicht, weil seiner Ansicht nach die Flotte selbst (der
Vermogenswert der Fahrzeuge) fiir ausreichendes Eigenkapital sorge. Manche Mitgliedstaaten

befiirworteten noch hohere Betrége.

Einige Delegationen stellten die Umformulierung des Begriffs "Eigenkapital und Reserven" in
"Eigenkapital" infrage. Sie wollten sichergestellt wissen, dass alle Komponenten der dem
Antragsteller zur Verfiigung stehenden Eigenmittel in die Bewertung der finanziellen
Anforderungen einbezogen werden konnen. Eine Delegation schlug mit Blick auf einen moglichst

langen Fortbestand der Verordnung die Indexierung der finanziellen Schwelle vor.

Was die Mittel zum Nachweis der finanziellen Leistungsfihigkeit betrifft, waren einige
Delegationen nicht mit den Anderungsvorschligen der Kommission einverstanden, da diese aus
ihrer Sicht liber eine Prézisierung hinausgingen. Konkret wiinschten diese Delegationen die
Fortfiihrung der nationalen Systeme, die selbst dann eine Bankbiirgschaft — sowie die Angabe von
Versicherungen — voraussetzen, wenn Jahresabschliisse vorliegen. Der Vorschlag des Vorsitzes zur
Beibehaltung des gegenwirtigen Wortlauts dieser Bestimmung fand zwar Zuspruch, traf aber auch
auf Ablehnung, weil der Vorschlag der Kommission nach Auffassung einiger Delegationen kleine
Unternehmen bevorzuge, die moglicherweise keinen Zugang zu Finanzgarantien hétten. Der Vorsitz
kam zu dem Schluss, dass die Arbeit fortgesetzt werden muss, um festzustellen, ob diese

Standpunkte miteinander in Einklang gebracht werden kdnnen.
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Sonstige Fragen

In Bezug auf einzelstaatliche elektronische Register und die Zusammenarbeit zwischen den
Mitgliedstaaten wurde der Vorschlag der Kommission von den Delegationen grundsitzlich
begriiBit. Allerdings wiesen mehrere Delegationen im Hinblick auf die einzelstaatlichen
elektronischen Register darauf hin, dass ein Gleichgewicht zwischen Pflichtangaben und den
Verwaltungskosten, die durch eine regelméfige Aktualisierung entstehen, hergestellt werden
miisse; diese Delegationen fiihrten auch an, dass zusdtzlicher Aufwand durch ein reibungslos
funktionierendes ERRU! kompensiert werden miisse. Einige Delegationen hielten bestimmte
Datenreihen fiir iiberfliissig (z. B. detaillierte Finanzdaten, Zahl der Beschaftigten,
Risikobewertung).

In Bezug auf die verstirkte Zusammenarbeit der Mitgliedstaaten begriiiten die Delegationen die
Absicht der Kommission, das Verfahren zu strukturieren. Allerdings gingen die Meinungen
beziiglich der einzelnen Verfahrensschritte auseinander. Einige Mitgliedstaaten forderten, die
moglichen Griinde fiir die Ablehnung eines Ersuchens um Zusammenarbeit transparenter zu
gestalten, und hielten eine Eingangsbestitigung fiir solche Ersuchen fiir niitzlich; andere hingegen
forderten ldngere Fristen, um diesen Ersuchen nachkommen zu kénnen. Einige unterschieden je
nach Art von Untersuchung, die ein Ersuchen jeweils nach sich ziehen wiirde, oder schlugen vor,
die Informationsanforderung ausdriicklich auf bestimmte Arten von Angaben zu begrenzen. Der
Vorsitz zog fiir das weitere Vorgehen den Schluss, dass der Text Mindestvorgaben fiir die
Begriindung von Ersuchen (z. B. Angabe des Zwecks des Verfahrens und ausreichend detaillierte
Angaben zu den angeforderten Informationen) enthalten und/oder die Griinde auffiihren sollte, aus
denen die Bereitstellung von Informationen abgelehnt werden kann. Die Wortlaute betreffend das
Verfahren der Zusammenarbeit (Artikel 8 der Richtlinie 2006/22/EG und Artikel 18 der
Verordnung (EG) Nr. 1071/2009) sollten angeglichen werden.

In Bezug auf den Anwendungsbereich der Verordnung waren einige Mitgliedstaaten der Ansicht,
dass die Erlduterung des "nichtgewerblichen" Charakters des Kraftverkehrs in allen EU-
Rechtsvorschriften einheitlich erfolgen sollte, wohingegen einige andere Mitgliedstaaten
bezweifelten, dass dies durchfiihrbar ist. Gleichzeitig wurden Anstrengungen zur weiteren

Prazisierung dieses Konzepts fiir notwendig erachtet.

1 Européisches Register der Kraftverkehrsunternehmen.
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Im Hinblick auf den vorgeschlagenen Ersatz des Regelungsverfahrens mit Kontrolle durch das
Verfahren der delegierten Rechtsakte waren einige Delegationen der Ansicht, dass Teile der
Anhiinge der Verordnung von wesentlicher Bedeutung seien und sich daher nicht fiir Anderungen
mittels delegierter Rechtsakte eigneten; eine Delegation sprach sich zudem gegen eine unbefristete
Befugnisiibertragung aus. Viele Delegationen wiinschten eine weitere Priifung der geplanten

Anderungen.
Anmerkungen der Kommission

Die Kommission hat sich ihre Stellungnahme vorbehalten. In Bezug auf leichte Nutzfahrzeuge
zeigte der Vertreter der Kommission eine gewisse Aufgeschlossenheit dafiir, den
Anwendungsbereich der Verordnung auf im grenziiberschreitenden Verkehr titige Betreiber
leichter Nutzfahrzeuge zu fokussieren, war jedoch der Ansicht, dass dann gegebenenfalls eine
uneingeschrinkte Anwendung der Lizenzvorschriften gerechtfertigt wére. Seiner Auffassung nach
wire es moglich, im Gegenzug zum Verzicht der Mitgliedstaaten auf ihren Spielraum bei der
Ergénzung einzelstaatlicher Zulassungsanforderungen einige dieser Anforderungen in den Text der
Verordnung aufzunehmen, sofern dadurch die Niederlassungsfreiheit nicht in unverhiltnismaBiger

Weise beeintrichtigt werde.

b) Verordnung (EG) Nr. 1072/2009

Kabotagebeforderungen

Bei der Frage der Zahl zulissiger Kabotagebeforderungen bzw. der Anzahl Tage, an denen
solche Beforderungen zugelassen sind, wurden nur sehr geringe Fortschritte erzielt. Mehrere
Mitgliedstaaten bestanden darauf, dass ein kiinftiger Kompromiss auch die Modalitéten der
Anwendung der Vorschriften iiber die "Entsendung von Arbeitnehmern" beinhalten miisse. Die
Absicht zur Vereinfachung der Kabotagevorschriften wurde generell begriifit. Viele Mitgliedstaaten
verlangten jedoch die Beibehaltung der geltenden Regel, nach der Kabotagebeférderungen an
sieben Tagen zuléssig sind, ohne dass jedoch die Anzahl der Beférderungen beschrinkt wird,
wihrend viele andere forderten, die Zahl der Tage, an denen die Kabotagebeforderung zuléssig ist,
deutlich unter fiinf zu senken. Diese Mitgliedstaaten vertraten die Auffassung, dass die
Kabotagebeforderung ihrem Wesen nach befristet ist und dies gewihrleistet werden muss. Die erste
Gruppe von Mitgliedstaaten sprach sich nachdriicklich gegen eine Verringerung auf deutlich unter
fiinf Tagen aus und verwies dabei auch auf die Folgenabschétzung der Kommission zur Anderung
der Zahl der Tage.
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Dagegen argumentierten die Mitgliedstaaten, die eine erhebliche Verringerung der Zahl der fiir
Kabotagebeforderungen zur Verfiigung stehenden Tage forderten, dass der Vorschlag der
Kommission wegen der Anhebung der Obergrenze fiir die Zahl der Kabotagebeforderungen eine
weitere Liberalisierung des Marktes mit sich bringen wiirde. Einige Mitgliedstaaten sprachen sich
dafiir aus, dass es im Binnenmarkt keine Beschrédnkungen geben sollte, wenn die Vorschriften tiber
die Entsendung von Arbeitnehmern und die neuen Vorschriften {iber Ruhezeiten Anwendung finden
werden, weil dies die Lage von Fahrern aus verschiedenen Landern aneinander angleichen wiirde.
Eine andere Gruppe von Mitgliedstaaten war damit nicht einverstanden und machte geltend, dass

andere Faktoren wie Sozialabgaben und Steuern ebenfalls berticksichtigt werden miissten.

Mehrere Mitgliedstaaten forderten spezifische Schutzmafnahmen, um das Problem gezielter und
dauerhaft wiederholter Kabotagezyklen (systematische Kabotage) zu beseitigen, indem
beispielsweise eine "Abkiihlphase" vorgeschrieben wird. Andere sahen hierin eine zusitzliche
Einschrinkung des Binnenmarkts und waren der Auffassung, die Option sei zu schwer
kontrollierbar und stehe in keinem Verhiltnis zur Gro8e des Problems, weshalb sie die Einfiihrung
zusitzlicher Schutzmafinahmen grundsétzlich ablehnten. Eine Mehrheit der Mitgliedstaaten rdumte
im Allgemeinen ein, dass die systematische Kabotage in bestimmten Gebieten, in denen besonders
viele Kabotagebeforderungen stattfinden, ein Problem darstellen konnte, wohingegen einige

Mitgliedstaaten auch betonten, dass das Problem der systematischen Kabotage nicht bestiinde.

Die Mitgliedstaaten sprachen sich deutlich fiir mehr Klarheit in Bezug auf den Beginn von
Kabotagebeforderungen aus. Die meisten Mitgliedstaaten, die sich hierzu duBerten, stimmten dem
Vorschlag des Vorsitzes zu, wonach Kabotagebeforderungen im Aufnahmemitgliedstaat erst nach
Abschluss der vollstindigen Entladung im Rahmen des grenziiberschreitenden Beforderung
beginnen diirfen. Sie waren sich einig, dass dieser Punkt in der Verordnung klar festgelegt werden
sollte. Eine kleinere Anzahl von Mitgliedstaaten befiirwortete einen liberaleren Ansatz, nach dem es
auch zuléssige wire, dass die Kabotagebeforderungen vor der vollstandigen Entladung im
Aufnahmemitgliedstaat parallel zu den grenziiberschreitenden Beforderungen erfolgen. SchlieBlich
forderten einige Mitgliedstaaten, die Begriffsbestimmung der Kabotage auch in anderer Hinsicht

weiter zu prézisieren.
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Die Erorterung der Frage der angrenzenden Mitgliedstaaten hatte kein schliissiges Ergebnis.
Einige Mitgliedstaaten unterstiitzten den Vorschlag der Kommission. Einige andere schlossen sich
dem Vorschlag des Vorsitzes an, den Text der Kommission durch eine Begriffsbestimmung zum
"angrenzenden Mitgliedstaat" (d. h. Mitgliedstaaten mit Landgrenze) klarer zu gestalten. Einige
Mitgliedstaaten unterstiitzten einen liberaleren Ansatz, nach dem Kabotagebeforderungen in
anderen Mitgliedstaaten fiir bestimmte Tage zuldssig wéaren. Manche Mitgliedstaaten bevorzugten
geringfiigigere Anpassungen an den Status quo und sprachen sich dafiir aus,
Kabotagebeforderungen in anderen Mitgliedstaaten innerhalb eines genau festgelegten Zeitrahmens
zuzulassen, der kiirzer als der von der Kommission vorgeschlagene flinftigige Zeitraum fiir
Kabotagebeforderungen wire. Einige andere Mitgliedstaaten erklirten, dass
Kabotagebeforderungen nur in dem Aufnahmemitgliedstaat gestattet sein sollten, in dem die
grenziiberschreitende Beforderung abgeschlossen wurde, vor allem dann, wenn die Zahl der
Beforderungen an den fiir Kabotagebeforderungen zur Verfiigung stehenden Tagen unbegrenzt
bleiben sollte.

Kontrollen von Kabotagebeforderungen

Beim Thema der Kontrollen von Kabotagebeforderungen stimmten die Mitgliedstaaten
weitgehend mit dem Ansatz des Vorsitzes iiberein, wonach fiir Kontrollen von
Kabotagebeforderungen keine feste Zahl bendtigt wird. Einige von ihnen merkten an, dass die
Frage, wie viele Kontrollen "ausreichend" sind, auf nationaler Ebene und abhéngig von den
Gegebenheiten vor Ort beurteilt werden miisse. Die Mitgliedstaaten konnten die
Kompromissvorschlige des Vorsitzes im Wesentlichen unterstiitzen und erklérten, diese seien in
vollstdndiger Komplementaritét zu betrachten.

Sonstige Fragen

Die Mitgliedstaaten begriifiten im Allgemeinen die Absicht der Kommission, bei
Strafienkontrollen zu elektronischen Dokumenten iiberzugehen; allerdings duflerten einige von
thnen die Sorge, dass die Effizienz der Kontrolldienste beeintrachtigt werden kdnnte, wenn der
Fahrer fiir den Nachweis auf andere Personen aulerhalb des Fahrzeugs verweisen darf. Im Hinblick
auf die mogliche neue Verpflichtung der Mitgliedstaaten, gegen Versender, Spediteure,
Auftragnehmer und Unterauftragnehmer wegen bestimmter Verhaltensweisen Sanktionen zu
verhingen, legten die Delegationen Priifungsvorbehalte ein. Einige Delegationen betonten, dass fiir
den Stralenabschnitt einer kombinierten Beforderung innerhalb eines Mitgliedstaats die
gleichen Bedingungen fiir den Marktzugang wie fiir eine Kabotagebeforderung gelten sollten.
SchlieBlich waren in Bezug auf die Verfahren der delegierten Rechtsakte mehrere Delegation
nicht damit einverstanden, dass die Giiltigkeitsdauer der Gemeinschaftslizenz durch Sekundérrecht

gedndert wird.
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Anmerkungen der Kommission

Der Vertreter der Kommission verteidigte den Vorschlag zu Kabotagebeforderungen. Er vertrat die

Ansicht, dass die Argumente zur Frage der Zahl von fiinf Tagen weiter analysiert werden sollten,
sofern dem Ziel des Vorschlags, ndmlich die Vereinfachung der Vorschriften und Verbesserung der
Kontrolle, Rechnung getragen wird. Er rdumte ein, dass das Problem der systematischen Kabotage,
dass sich auf einige wenige Mitgliedstaaten konzentriert, mit der beabsichtigten Vereinfachung
weiterbestehen konnte. Jede als Teil eines Kompromissvorschlags erwogene Schutzmafinahme

miisse die Erfordernis der wirksamen Durchsetzung erfiillen.

¢) Verordnung (EG) Nr. 561/2006

Regelmdfige wochentliche Ruhezeit in der Fahrerkabine

An den Reaktionen der Mitgliedstaaten auf den Vorschlag der Kommission, das Schlafen in der
Fahrerkabine wéhrend der wochentlichen Ruhezeiten und entsprechenden Ausgleichszeiten
ausdriicklicher zu untersagen, offenbarten sich die sehr unterschiedlichen Ausgangspunkte der
Mitgliedstaaten. Wihrend viele Mitgliedstaaten den Vorschlag als Bestdtigung ihrer eigenen
Auslegung der geltenden Vorschriften begriiiten, beanstandete eine noch gréBere Zahl von
Mitgliedstaaten den Vorschlag, weil er wenig praxistauglich und diskriminierend sei. Diese
Gruppen von Mitgliedstaaten waren, wie auch bei anderen Punkten dieses Vorschlags,
unterschiedlicher Meinung dariiber, inwiefern Kraftfahrer in der Lage sind, die gesetzlich
vorhandene oder vorgesehene Flexibilitit wirksam zu ihrem eigenen Vorteil zu nutzen; zudem
waren der Wert und die Kontrollierbarkeit einer genauen Regelung der Modalititen der

wochentlichen Ruhezeiten strittig.

Der Kompromissvorschlag des Vorsitzes, zwischen dem Verbot wochentlicher Ruhezeiten in der
Fahrerkabine als solches und einer zuldssigen wochentlichen Ruhezeit in der Fahrerkabine, wenn
das Fahrzeug auf einem sicheren und bequemen Parkplatz abgestellt wird, zu unterscheiden, wurde
von vielen Seiten unterstiitzt. Einige Mitgliedstaaten hielten jedoch an ihrem Standpunkt fest, das
Verbringen der wochentlichen Ruhezeiten in der Fahrerkabine wie urspriinglich von der
Kommission vorgeschlagen streng zu verbieten. Manche Mitgliedstaaten waren nicht davon
iberzeugt, dass die Ruhezeitverordnung zur Festlegung der Kriterien fiir Rastplétze verwendet
werden sollte, wihrend andere den praktischen Wert dieser Unterscheidung bezweifelten, da je nach
Verkehrsdichte in bestimmten Regionen kein "Markt" fiir solche Rastplédtze vorhanden sei oder ein

enormer Mangel an entsprechenden Mdglichkeiten herrsche.
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Die meisten Mitgliedstaaten waren sich darin einig, dass eine gesetzliche Festlegung solcher
Standards mit der Moglichkeit einhergehen sollte, sie durch Sekundarrecht zu aktualisieren, und
dass den Fahrern leicht zugidngliche Informationen zur Verfiigung stehen miissten. Viele
Mitgliedstaaten waren wie der Vorsitz der Ansicht, dass zwar nicht unbedingt ein Verfahren zur
Zertifizierung geeigneter Rastplétze bendtigt wird, dass aber eine zuverldssige und behordlich
iiberwachte Informationsquelle zur Verfligbarkeit dieser Rastplitze notwendig ist. Ein Mitgliedstaat
schlug vor, den Vorschlag der Kommission durch wirksame Kontrollverfahren zu stirken und
beispielsweise die Fahrer dazu zu verpflichten, nachzuweisen, wo sie die regelmifigen
wochentlichen Ruhezeiten verbringen. Die meisten Mitgliedstaaten stimmten jedoch dem Vorschlag
des Vorsitzes zu, solche Nachweise nicht zu fordern, sondern stattdessen in erster Linie die

Angaben im Fahrtenschreiber zu nutzen und Stralenkontrollen durchzufiihren.

Es bestand grundsétzlich Einigkeit dartiber, dass die Parkplitze in einigen Gebieten der EU so
tiberfiillt sind, dass selbst das Verbot, die wochentlichen Ruhezeiten in der Fahrerkabine zu

verbringen, die Lage nicht wesentlich entspannen wiirde.

Riickkehr an den Heimatort und Zeitplan fiir die wéchentliche Ruhezeit

Beim Thema der Riickkehr der Fahrer an ihren Heimatort wurde der von der Kommission
vorgeschlagene dreiwdchige Rhythmus von einer groBen Gruppe von Mitgliedstaaten unterstiitzt.
Eine kleinere Gruppe von Mitgliedstaaten sprach sich fiir zwolf Wochen aus, wéhrend die
proportional grofite Gruppe den vom Vorsitz vorgeschlagenen sechswochigen Rhythmus
befiirwortete. Vier Mitgliedstaaten brachten als Kompromissvorschlag vier Wochen ein. Ein
Mitgliedstaat schlug vor, durch eine Anderung des Textes deutlich zu machen, dass die Reisezeit

fiir die Riickkehr an den Heimatort nicht von der Ruhezeit abgezogen werden sollte.

In Bezug auf die Bestimmung des Begriffs "Heimatort" stimmten die meisten Mitgliedstaaten mit
dem Vorsitz iiberein, dass ein weit gefasster Begriff erforderlich ist, damit die Fahrer nicht zu sehr
eingeschriankt werden. Allerdings wurde zu bedenken gegeben, dass die Verpflichtung auch fiir den
Unternehmer praktikabel sein miisse, der den Arbeitsplan des Kraftfahrers organisieren muss.
Andere Mitgliedstaaten schlugen vor, unter dem Begriff das Land zu verstehen, in dem die Fahrer

niedergelassen sind, oder das, in dem sie beschéftigt sind.
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In Bezug auf den Zeitplan fiir die wochentliche Ruhezeit — d. h. die Schaffung erweiterter
Ruhezeiten durch den Ausgleich fiir reduzierte Ruhezeiten — zogen die meisten Mitgliedstaaten die
Beibehaltung des geltenden zweiwochigen Ansatzes gegeniiber dem von der Kommission
vorgeschlagenen Ubergang zu vier Wochen vor. Gleichzeitig begriiBten mehrere Mitgliedstaaten
den Vorschlag der Kommission aufgrund der darin vorgesehenen zusitzlichen Flexibilitit innerhalb
von vier aufeinanderfolgenden Wochen. Im Hinblick auf die daraus folgende Frage, ob Artikel 6
Absatz 3 der Verordnung Nr. 561/2006 daraufhin gedndert werden miisse, schlugen einige
Mitgliedstaaten vor, die Begrenzung der kumulierten Lenkzeit auf vier Wochen anzuheben, was
180 Stunden innerhalb von vier Wochen anstelle von 90 Stunden innerhalb von zwei Wochen

entspriache; dieser Vorschlag wurde von anderen Mitgliedstaaten jedoch nachdriicklich abgelehnt.

Als Ausgleich fiir die reduzierte wochentliche Ruhezeit bevorzugten mehrere Mitgliedstaaten die
Beibehaltung der geltenden flexiblen Regelung, die eine Kombination des Ausgleichs mit der
tidglichen Ruhezeit und den wochentlichen Ruhezeiten vorsieht. Andere Mitgliedstaaten
unterstiitzten den Kompromissvorschlag des Vorsitzes, den Fahrern die Kombination des
Ausgleichs mit wochentlichen Ruhezeiten einschlieBlich der reduzierten wochentlichen Ruhezeiten

zu gestatten, nicht aber mit den tdglichen Ruhezeiten.
Sonstige Fragen

Eine wesentliche Zahl von Mitgliedstaaten konnte der Abschaffung der Gewichtsgrenze von 7,5 t in
der Ausnahmeregelung fiir die nichtgewerbliche Giiterbeforderung nicht zustimmen. Einer dieser
Mitgliedstaaten brachte einen neuen Schwellenwert von 18 t ins Gesprach, der noch von anderen
Delegationen gepriift werden muss. Auch an dem Versuch, die Bedeutung des Begriffs
"nichtgewerblich" zu umschreiben, wurde Kritik geduBBert. Wiahrend einige Delegationen der
Ansicht waren, das Konzept sei fiir eine zufriedenstellende Losung zu komplex, sprachen sich

andere dafiir aus, zumindest einen in allen EU-Rechtsvorschriften einheitlichen Ansatz einzufiihren.

Zwei Mitgliedstaaten legten spezifische Priifungsvorbehalte zur Kodifizierung der Leitlinien fiir

Fahrtunterbrechungen im Mehrfahrerbetrieb ein.
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Die Delegationen, die sich zu Wort meldeten, duflerten sich positiv zum Vorschlag der
Kommission, den Fahrern einen gewissen Spielraum einzurdumen, damit sie von bestimmten
Ruhezeiten abweichen kdnnen, um eine geeignete Unterkunft zu finden, wobei jedoch hinterfragt
wurde, wie sich mogliche negative Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit bewerten lassen
wiirden. Ein Mitgliedstaat erklérte, dass zu Beginn der wochentlichen Ruhezeit mehr Flexibilitit in

Bezug auf die Lenkzeit erforderlich sei.

Die Delegationen duflerten auch Vorbehalte hinsichtlich der Nutzung des Beratungsverfahrens bei
der Verabschiedung von Durchfiihrungsrechtsakten zur Festlegung einheitlicher

Vorgehensweisen bei der Durchfiihrung.

Anmerkungen der Kommission

Der Vertreter der Kommission wirkte maf3geblich an den Bemiihungen des Vorsitzes mit, die

Grundlagen fiir mehrheitsfdhige Kompromissvorschldge zu legen. Er behielt sich den Standpunkt
der Kommission vor und stellte klar, dass der Ansatz des Vorsitzes in Bezug auf die Ruhezeiten in
der Fahrerkabine und die Riickkehr an den Heimatort/den Zeitplan fiir die wochentliche Ruhezeit
erheblich vom Vorschlag der Kommission abweiche, aber auch den Vorzug habe, unterschiedlichen
Bedenken — insbesondere im Zusammenhang mit geeigneten Parkplédtzen und Rastanlagen —

Rechnung zu tragen.

d) Verordnung (EU) Nr. 165/2014

Die Mitgliedstaaten unterstiitzten den Vorschlag der Kommission, die im Fahrtenschreiber
aufgezeichneten Daten auszuweiten und Grenziiberschreitungen zu integrieren, um den Umgang
mit Sozialvorschriften und Marktregeln besser verfolgen zu konnen. Vor diesem Hintergrund
unterstiitzte eine groBe Mehrheit der Mitgliedstaaten den Vorschlag des Vorsitzes, dic Zwecke der
Datenaufzeichnung des Fahrtenschreibers zu prizisieren, wihrend einige der Mitgliedstaaten
vorschlugen, auch auf die Uberwachung der Verpflichtungen nach der Verordnung (EG)

Nr. 1073/2009 (Zugang zum Personenkraftverkehrsmarkt) zu verweisen. Manche Mitgliedstaaten
vertraten jedoch die Ansicht, dass eine zunehmende "Verfolgung" der Fahrer zu unterschiedlichen
Zwecken mit Datenschutzfragen in Konflikt geraten konnte und dass diesbeziiglich ein besonderes
Augenmerk auf die Notwendigkeit und VerhdltnismaBigkeit gelegt werden miisse. Diese
Delegationen schlugen vor, eine Stellungnahme des Européischen Datenschutzbeauftragten
einzuholen, erhielten jedoch dafiir nicht die notwendige mehrheitliche Unterstiitzung. Auch der

Juristische Dienst des Rates trug eine Bewertung vor.
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Die Vorschldge des Vorsitzes, den Text um genauere Angaben dariiber zu ergdnzen, wann und wo
die Fahrer nach einem Grenziibertritt Lindercodes eingeben miissen (beim ersten geplanten oder
notwendigen Halt), wurden iiberwiegend begriifit. Die Mehrheit der Mitgliedstaaten sprach sich
gegen eine Verpflichtung aus, nur zur Eingabe des Lindercodes einen zusétzlichen Halt einzulegen,
und unterstiitzte damit den Ansatz des Vorsitzes, bei einer Transitbeforderung die Eingabe des
Landercodes erst bei einem geplanten oder notwendigen Halt zu verlangen. Eine Minderheit der
Mitgliedstaaten lehnte diese Spezifikationen jedoch in erster Linie aus Erwdgungen in Bezug auf
die sehr konkrete Durchsetzung ab. Threr Vorstellung nach sollten sehr genaue Angaben zum
Zeitpunkt der Grenziiberschreitung verfiigbar sein, um den Umgang mit Sozialvorschriften
verfolgen zu konnen; sie verlangten einen obligatorischen Halt bei Transitbeforderungen und die
Ausweitung dieser Verpflichtung auf Fahrer, die noch analoge Fahrtenschreiber verwenden. Sie
machten ferner geltend, dass eine gewisse Flexibilitdt in den praktischen Abldufen den Fehlanreiz
schaffen konnte, die Installation von intelligenten Fahrtenschreibern zu verzogern, die alle

geforderten Informationen elektronisch liefern wiirden.

Aus dieser Beratung entwickelte sich eine umfassendere Aussprache iiber die Frage, ob die
verbindliche Einfiihrung intelligenter Fahrtenschreiber in eine bestehende Flotte (die sogenannte
Nachriistung, die ab 2034 verpflichtend ist) um beispielsweise fiinf oder zehn Jahre vorgezogen
werden sollte. Ein betrichtlicher Teil der Delegationen, die sich hierzu &duBlerten, befiirworteten
einen solchen Schritt, wihrend andere die bevorstehende Studie und Bewertung der Kommission
dazu abwarten wollten. Einige Delegationen waren nicht damit einverstanden, dieses Datum
wihrend der Verhandlungen tiber das Kraftverkehrspaket zu behandeln und machten geltend, dass
der Kompromiss zur Fahrtenschreiberverordnung erst vor drei Jahren nach schwierigen
Verhandlungen erzielt worden sei. Ein Teil der Delegationen hat hierzu noch nicht Stellung

genommen.

Ein Mitgliedstaat wies auf die Nachteile hin, die fiir die Kontrolle von Sozialvorschriften entstehen,
wenn Datenreihen nur fiir 28 Tage vorgehalten werden, und schlug vor, den Zeitraum auf 60 Tage

auszuweiten. Andere Delegationen legten Priifungsvorbehalte ein.

Der Vertreter der Kommission bewertete die Ergdnzungsvorschldge des Vorsitzes teils aus

praktischen Erwégungen (Eingabe der Landercodes) und teils aus Griinden der rechtlichen

Stichhaltigkeit (Vervollstindigung der Zwecke der Datenerfassung) als relevant.
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e) Richtlinie als Lex specialis fiir entsandte Kraftfahrer und Richtlinie 2006/22/EG

Allgemeines

Die Erdrterung des Vorschlags wurde weitgehend von der Frage tiberlagert, ob die Vorschriften
iiber die Entsendung von Arbeitnehmern fiir alle grenziiberschreitenden Beforderungen gelten
sollte. Da die Beratungen iiber die Uberarbeitung der Entsenderichtlinie? schon weiter
fortgeschritten waren, wurden bestimmte Diskussionspunkte in die Vorbereitung der Allgemeinen
Ausrichtung zu dieser Uberarbeitung aufgenommen, und die Allgemeine Ausrichtung wurde auf der
Tagung des Rates (Beschéftigung, Sozialpolitik, Gesundheit und Verbraucherschutz) vom

23. Oktober 2017 festgelegt. Insbesondere die Behandlung von Befoérderungen im Transitverkehr
wurde in diesem Zusammenhang erdrtert, und es wurde vereinbart, die Anderungen an der
Entsenderichtlinie erst nach Inkrafttreten der Lex specialis auf den Straenverkehrssektor

anzuwenden.

Die Gruppe "Landverkehr" hat Erlduterungen vom Juristischen Dienst des Rates sowie schriftliche
Beitrdge der Kommission zu verschiedenen Aspekten der Entsendung erhalten. Viele Delegationen
mafen diesen Beitrdgen besonders gro3e Bedeutung bei, ebenso wie der Aussprache auf der
Tagung des Rates (Beschéftigung, Sozialpolitik, Gesundheit und Verbraucherschutz) einschlieBlich

einer zu diesem Anlass vorgelegten Erklarung und Initiative der Kommission.

Was eine Ubergangsfrist fiir die Anwendung der wichtigsten Elemente der Entsendevorschriften
betrifft, blieben einige Mitgliedstaaten bei ihrer grundsétzlichen Ablehnung der Anwendung der
entsprechenden Standards auf Kraftfahrer. Die meisten Mitgliedstaaten in dieser Gruppe waren
jedoch bereit, ihren Standpunkt zu #ndern, wenn die Ubergangsfrist allumfassend formuliert und so
gestaltet wird, dass in der Praxis geniigend Spielraum bleibt, um die Ausnahme nutzen zu kénnen.
Diese Mitgliedstaaten stellten fiir einen solchen Schritt zusétzliche Bedingungen, dass

beispielsweise weniger Sozialstandards und administrative Anforderungen gelten sollten.

2 Richtlinie 96/71/EG.
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Eine kleinere Gruppe von Mitgliedstaaten brachte ihre Bedenken aufgrund ihrer besonderen
Situation im Hinblick auf ihre Randlage oder den grenziiberschreitenden Schwerlastverkehr zum
Ausdruck. Eine andere Gruppe von Mitgliedstaaten dagegen bestand darauf, alle Vorschriften fiir
die Entsendung von Arbeitnehmern ab dem Zeitpunkt, zu dem Fahrer aus anderen EU-
Mitgliedstaaten in ihr Hoheitsgebiet gelangen, oder kurz danach anzuwenden, und sprachen sich
gegen Ausnahmeregelungen fiir die Kabotagebeforderung aus. Die Delegationen stimmten der
Kommission grundsitzlich darin zu, dass eine Lex specialis benotigt wird, wenn die Vorschriften
iiber die Entsendung von Arbeitnehmern gelten, um den Besonderheiten des StraBenverkehrssektors
Rechnung zu tragen und um bei Kontrollen fiir gleiche Bedingungen auf Ebene der
Aufnahmemitgliedstaaten zu sorgen. Es stellte sich heraus, dass die Mehrheit der Mitgliedstaaten in
erster Linie tiber den aus diesen Vorschriften resultierenden wachsenden Verwaltungsaufwand
besorgt war, einschlieBlich der enormen Formalitéten, die im Zusammenhang mit den Vorschriften
iber die Entsendung von Arbeitnehmern erforderlich wéren; gleichzeitig dridngten sie auf

MafBnahmen zur Bekdmpfung der unmenschlichen Arbeitsbedingungen bestimmter Kraftfahrer.
Anwendungsbereich

In Bezug auf den Transitverkehr teilte die groB3e Mehrheit der Delegationen, die sich zu Wort
meldeten, die Auffassung des Vorsitzes, dass Fahrer wéhrend einer Transitbeférderung nicht als
entsandt gelten. Eine Mehrheit der Delegationen sprach sich auflerdem dafiir aus, die Frage des
Transitverkehrs im Rechtstext (in der Hauptrichtlinie oder in der Lex specialis) zu behandeln. Ein
Mitgliedstaat dulerte deutlich seine Auffassung, dass Fahrer auch Falle der Transitbeférderung

entsandt werden.

Die Erorterungen liber den Straflenabschnitt einer kombinierten Beforderung wurden nicht
abgeschlossen, weil zahlreiche Mitgliedstaaten dafiir pladierten, sich nach der Vorlage des
Vorschlags zur Anderung der einschléigigen Richtlinie® mit dem Thema zu befassen. Andere
Delegationen wollten eine umfassende Beriicksichtigung der grenziiberschreitenden Beforderung
beibehalten anstatt sie zwecks Anwendung der Entsendevorschriften in einzelne Abschnitte zu
unterteilen. Die meisten Delegationen, die sich dullerten, waren wie der Vorsitz der Ansicht, dass

der Sachverhalt in der einen oder anderen Weise geklédrt werden miisse.

Der Vorschlag des Vorsitzes, die Ausnahmeregelungen der Lex specialis auf die
Werksverkehrsbeforderung (auf der Strafle) im Sinne der Entsenderichtlinie auszuweiten, wurde
von einigen Mitgliedstaaten unterstiitzt, andere hingegen bendtigten mehr Zeit, um die

Konsequenzen einer solchen Anderung zu bewerten.

3 Richtlinie 92/106/EWG.
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Berechnung der Entsendedauer

Die Beratungen im Zusammenhang mit der Berechnung der Entsendedauer orientierten sich im
Wesentlichen an zwei Optionen. Zahlreiche Mitgliedstaaten sprachen sich fiir den Ansatz der
Kommission aus, fiir die Berechnung halber und ganzer Tage einen Bezugszeitraum von sechs
Stunden zugrunde zu legen. Eine ebenso grofle Gruppe von Mitgliedstaaten war der Ansicht, dass
die tatsdchliche Anzahl der im Aufnahmemitgliedstaat verbrachten Stunden beriicksichtigt werden
misse und ein "Anwesenheitstag" erst nach Ablauf eines beliebigen Zeitraums von 24 Stunden
gezahlt werden diirfe. Im Hinblick auf die Einbeziehung von Ruhezeiten und Bereitschaftszeiten
erhielt der Vorschlag des Vorsitzes, die wochentlichen Ruhezeiten von der Berechnung
auszunehmen, keine mehrheitliche Unterstiitzung. Einige Mitgliedstaaten jedoch wollten noch
weiter gehen und auch die téglichen Ruhe- und Bereitschaftszeiten aus der Berechnung
ausschlieBen.

Die Erorterung der Frage, wie der Aufenthalt im Sinne der Entsendevorschriften beriicksichtigt
werden sollte, wenn ein Fahrzeug mit der Bahn oder der Fihre in den Aufnahmemitgliedstaat
gelangt, verlief dhnlich wie die Beratungen iiber den Zeitpunkt, zu dem die Angaben zum
Grenziibertritt in den Fahrtenschreiber einzutragen sind. Die Delegationen unterstiitzten im
Allgemeinen den Vorschlag des Vorsitzes, dass die Entsendung im Ankunftshafen bzw. -bahnhof
beginnt. Zwei Mitgliedstaaten befiirworteten dagegen den Zeitpunkt, zu dem der Fahrer den
Ankunftshafen bzw. -bahnhof am Ende verldsst. Ein Mitgliedstaat betonte nachdriicklich, dass die
Berechnung an der Grenze beginnen miisse und nicht von der Beforderungsart abhingen diirfe. Die
Beratungen iiber die Behandlung der auf einer Fahre oder einem Zug verbrachten Zeit
(Bereitschafts- oder Ruhezeit) — ob z. B. die Fahrer einen gewissen Spielraum erhalten sollten, um
diese Zeitraume nach eigenem Ermessen dem Land zuzuordnen, das sie verlassen oder in das sie

einreisen — wurden nicht abgeschlossen.
Verwaltungsanforderungen und Kontrollmafinahmen

Eine grofle Mehrheit der Mitgliedstaaten, die sich zu Wort meldeten, duflerte den Wunsch nach
Einfiihrung einer "abschlieBenden Liste" der Verwaltungsanforderungen und
Kontrollmainahmen zur Durchsetzung der in der Lex specialis dargelegten Entsendevorschriften
im Straflenverkehrssektor. Diese Mitgliedstaaten argumentierten, dass eine erschopfende Liste der
in allen Mitgliedstaaten harmonisierten Vorschriften dafiir sorgen wiirde, dass die Beférderungen in
diesem in hohem Mafle mobilen und im Wesentlichen grenziiberschreitend tatigen
Wirtschaftszweig so reibungslos wie moglich erfolgen. Sie sprachen sich auch dafiir aus, diese
exklusiven Eigenschaften in der Richtlinie klarer herauszustellen und erwogen die Option, in den
Rechtsvorschriften einen sekundédren Rechtsakt fiir die Aktualisierung der Liste der Anforderungen
und KontrollmaBBnahmen vorzusehen, wenn dies durch technische Neuerungen in den Bereichen der

Kontrolle und Beférderung notwendig wird.
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Einige Mitgliedstaaten beflirworteten eine nicht erschopfende Liste. Manche Mitgliedstaaten
behielten sich ihren Standpunkt vor, da sie befiirchteten, dass die Liste nicht alle gewlinschten

Angaben liefern wiirde.

In Bezug auf den Inhalt der Liste schlugen zwei Mitgliedstaaten konkret vor, die Liste der von der
Kommission fiir StraBenkontrollen vorgeschlagenen Elemente zu kiirzen und einige
Kontrollaspekte in eine zweite Phase der grenziiberschreitenden Durchsetzung mittels
Verwaltungszusammenarbeit und Kontrollen vor Ort zu verlagern. Diese Vorschlage wurden von
einigen Mitgliedstaaten begriiit. Andere jedoch betonten nachdriicklich, wie wichtig die
Verfligbarkeit aktueller Entsendeerkldrungen ist; allerdings gingen die Meinungen iiber den Nutzen
der Priifung von Gehaltsabrechnungen bei Stralenkontrollen auseinander, zumal sie sich nur auf
bereits vergangene Zeitrdume beziehen und sich in Format, Inhalt und Sprache unterscheiden. Eine
der wesentlichen Uberlegungen bei allen Beratungen war, dass dem Priifpersonal einfach zu
bewertende Dokumente vorliegen miissen und dass es in der Lage sein muss, an Ort und Stelle
sowie u.a. mithilfe modernisierter Informationssysteme Entscheidungen zu treffen; andere
Delegationen erklarten hingegen, dass Entscheidungen nur nach Kontrollen auf dem

Betriebsgeldnde getroffen werden konnten.
Sonstige Fragen

Zwei Mitgliedstaaten dullerten Bedenken hinsichtlich der praktischen Anwendung und
Durchsetzung der Entsendevorschriften auf Kraftverkehrsunternehmen und Kraftfahrer aus
Drittlindern. Da es ihrer Ansicht nach unmdglich ist, die Entsendevorschriften in der Praxis
anzuwenden und durchzusetzen, konnten Kraftverkehrsunternehmen aus Drittldndern sich in einer

giinstigeren Lage als Kraftverkehrsunternehmen aus der EU befinden.
Risikoeinstufungssystem nach der Richtlinie 2006/22/EG

Zwar unterstiitzte eine solide Mehrheit grundsétzlich den Ansatz der Kommission, das im Rahmen
der Durchsetzungsrichtlinie vorgesehene Risikoeinstufungssystem zu verbessern, einige
Mitgliedstaaten mahnten allerdings zur Vorsicht und forderten, den Schwerpunkt zunédchst auf die
vollstindige Umsetzung der Risikoeinstufungssysteme auf einzelstaatlicher Ebene zu legen. Viele
Mitgliedstaaten forderten gleichermaBen eine Ubergangsfrist. Einige Mitgliedstaaten stellten auch
die vorgeschlagenen Kriterien zur Bevorzugung von Fahrzeugen mit "intelligenten
Fahrtenschreibern" infrage oder sahen Schwierigkeiten bei der Risikoberechnung, wenn

Kraftverkehrsunternehmen eine groBe Menge an Mietfahrzeugen einsetzen.

14841/17 bz/GT/cat 25
DGE 2A DE



Kontrolle der Arbeitszeitrichtlinie

Viele Mitgliedstaaten erwarteten praktische Probleme, falls obligatorische Stralenkontrollen mit
der Arbeitszeitrichtlinie# in Einklang gebracht werden miissen. Die Kommission erklirte, dass eine
Neuformulierung von Teilen der Arbeitszeitrichtlinie zur Erleichterung von Kontrollen in
Erwiagung gezogen worden war, dass dies jedoch aufgrund der mangelnden Unterstiitzung der

Sozialpartner zurzeit nicht umsetzbar sei.

Der Vorsitz schlug darauthin vor, die Kontrollanforderungen mit Blick auf eine kostenwirksame
Durchsetzung der Arbeitszeitrichtlinie auf Kontrollen auf dem Betriebsgelédnde der
Kraftverkehrsunternehmen zu beschrianken. Diese Losung wiirde sowohl dem Ziel einer besseren
Durchsetzung der Arbeitszeitrichtlinie als auch der Sorge vor unwirksamen Mindestkontrollen

Rechnung tragen. Die Delegationen stimmen diesem Vorgehen zu.

Anmerkungen der Kommission

Der Vertreter der Kommission hat sich sehr hilfreich dafiir eingesetzt, die komplexen

Fragestellungen im Zusammenhang mit der Anwendung der Entsenderichtlinie im
Stralenverkehrssektor zu kldren und entsprechende Bedenken auszurdumen. Er wirkte bei einer
Reihe von Initiativen des Vorsitzes zur Prizisierung des Textes insbesondere im Hinblick auf den
Umfang der unter die Entsendevorschriften fallenden Beforderungen und auf eine praktikablere
Berechnung der Zeitraume mit, bestand dabei aber auf der Einhaltung der Grundsitze des
Vorschlags. Diese Grundsitze umfassten vor allem die Anwendung — mit bestimmten
Ausnahmeregelungen — der Vorschriften iiber die Entsendung von Arbeitnehmern und die
Bertiicksichtigung aller mit den Arbeitszeiten verbundenen Zeitraume bei der Berechnung der
Entsendung. Der Vertreter der Kommission bestitigte, dass im Falle einer Transitbeforderung keine
Entsendung vorliegt. Er erkldrte zudem, dass diese Vorschriften in Bezug auf die
Verwaltungsanforderungen und KontrollmaBBnahmen vollstidndig und erschopfend auf EU-Ebene
harmonisiert werden sollten (d. h. "abgeschlossene Liste"). Er vertrat ferner die Ansicht, dass eine
bessere Durchsetzung der Arbeitszeitrichtlinie zwar ein wichtiges Ziel sei, im Zusammenhang mit

den Durchsetzungsmitteln aber auch Sachzwénge zu beriicksichtigen seien.

4 Richtlinie 2002/15/EG.
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f)  Richtlinie 2006/1/EG

Hinsichtlich des Vorschlags, die Flexibilitét bei der Verwendung von ohne Fahrer gemieteten
Fahrzeugen im Giiterkraftverkehr zu erh6hen, duerten mehrere Mitgliedstaaten weiterhin
Vorbehalte im Zusammenhang mit der moglichen Erosion von Einnahmen aus der
Kraftfahrzeugsteuer. Diese Mitgliedstaaten begriiiten den Kompromissvorschlag des Vorsitzes, die
Mindestdauer der zuldssigen Verwendung auf drei (statt vier) Monate zu senken, wobei einige von
ihnen jedoch einen Zeitraum von zwei Monaten oder sogar nur von einem Monat bevorzugten.
Ebenso begriifiten die Delegationen den Vorschlag des Vorsitzes, den Mitgliedstaaten die
Einflihrung einer Obergrenze fiir den Anteil der Mietfahrzeuge an der insgesamt in Besitz
befindlichen Fahrzeugflotte freizustellen; allerdings mussten manche Delegationen die
entsprechenden Wert weiter priifen und eine Delegation wollte, dass die Obergrenze auf die von
einem Unternehmen betriebene Gesamtflotte angewandt wird. Vier Mitgliedstaaten lehnten den
Kommissionsvorschlag ab, wihrend andere den Vorschlag begriiSten und dabei auf die bereits auf
einzelstaatlicher Ebene eingefiihrte Liberalisierung verwiesen. Ein Mitgliedstaat schlug vor, dass
ein Mitgliedstaat die Moglichkeit haben sollte, die Verwendung von Mietfahrzeugen
einzuschrianken, deren Gewicht unter einer bestimmten Schwelle liegt. Zwei Mitgliedstaaten
duBerten unterschiedliche Ansichten zu der vorgeschlagenen Streichung der
Gewichtsbeschrinkungen bei Mietfahrzeugen, die fiir die Werksverkehrsbeforderung genutzt

werden.

In Bezug auf die Vereinfachung der Kontrolle der zeitlichen Begrenzung wurde der Vorschlag
der Kommission von den meisten Delegationen begriifit. Einige Delegationen sahen jedoch nach
wie vor erhebliche Risiken im Zusammenhang mit der Kontrolle anderer Vorschriften, insbesondere
iber die Kabotage; andere Delegationen befiirchteten auch, dass Fahrzeuge von einem Vertrag zum
ndchsten libergehen konnten, und hatten Bedenken wegen der Belastung durch die
grenziiberschreitende Verfolgung einer groBBeren Zahl von Verstdfen. Ein Mitgliedstaats hielt es fiir
wiinschenswert, dass in den Vorschriften ausdriicklich die ordnungsgeméife Registrierung von

Mietfahrzeugen in der EU verlangt wird.3

Viele Delegationen unterstiitzten den Vorsitz darin, die Bedingungen fiir die Erlaubnis der
Verwendung von Mietfahrzeugen, die in einem anderen Mitgliedstaat ordnungsgemaf in Umlauf
gebracht und von einem Unternehmen mit Sitz in einem anderen Mitgliedstaat gemietet
wurden, neu zu formulieren. Da jedoch ein Mitgliedstaat einen abweichenden Vorschlag einbrachte,

mussten mehrere Mitgliedstaaten ihren Standpunkt hierzu noch festlegen.

s Siehe Richtlinie 1999/37/EG des Rates.
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SchlieBlich wurde der Vorschlag des Vorsitzes, bestimmten noch verbleibende Risiken durch eine
Uberpriifung der Kommission fiinf Jahre nach Umsetzung der neuen Vorschriften Rechnung zu

tragen, von den Delegationen begriif3t.

Der Vertreter der Kommission machte einen allgemeinen Vorbehalt geltend und zeigte sich offen

dafiir, bestimmte Schutzmafnahmen in den Vorschlag aufzunehmen.

IV. UBERLEGUNGEN FUR DIE WEITERE ARBEIT

Der estnische Vorsitz hat bei zahlreichen Aspekten in Bezug auf die Mirkte und die soziale Sdule

des ersten Mobilitdtspakets erhebliche Fortschritte erzielt. Das Ergebnis seiner Arbeit stellt eine
solide Grundlage fiir die weiteren Beratungen dar. Die vier Dossiers wurden parallel vorangebracht,
und die Suche nach einem Kompromiss zwischen den Mitgliedstaaten ist bei den Dossiers

unterschiedlich fortgeschritten.

Insbesondere sind die technischen Arbeiten bei den Vorschldgen {iber die Zulassung zum Beruf des
Kraftverkehrsunternehmers (im Zusammenhang mit den Niederlassungskriterien und den leichten
Nutzfahrzeugen), Mietfahrzeuge und den Fahrtenschreiber gut vorangekommen. Nach Auffassung

des Vorsitzes sind mogliche Kompromisse in Reichweite.

Weitere Anstrengungen sind im Zusammenhang mit dem Vorschlag iiber die Ruhezeiten
erforderlich, damit ein fiir alle Seiten annehmbarer Kompromiss erzielt werden kann. Die Mehrheit
der Mitgliedstaaten scheint mit der Ausrichtung des Kompromisses einverstanden zu sein,
wohingegen einige Mitgliedstaaten noch immer erhebliche Bedenken haben. Um voranzukommen,

miissen konkrete Anderungsvorschlige ausgearbeitet werden.

Die Vorschlédge iiber die Entsendung von Kraftfahrern und tiber den Marktzugang werden am
meisten Arbeit erfordern. Bislang wurden keine groeren Fortschritte erzielt, da diese Dossiers
hochpolitisch und eng miteinander verkniipft sind. Dariiber hinaus haben viele Mitgliedstaaten
erkldrt, dass sie noch keinen offiziellen Standpunkt hierzu haben. Eine weitere Schwierigkeit ergibt
sich aus den Wechselwirkungen mit der gesetzgeberischen Tétigkeit im Zusammenhang mit den
Anderungen der allgemeinen Richtlinie iiber die Entsendung von Arbeitnehmern, zu der der Rat erst
am 23. Oktober 2017 eine allgemeine Ausrichtung festgelegt hat und vor Kurzem Triloge

aufgenommen wurden.

Bei der Arbeit in den Vorbereitungsgremien hat sich unter estnischem Vorsitz bestitigt, dass es
vorteilhaft ist, einen kohérenten und parallelen Ansatz zwischen den verschiedenen Bestandteilen
des Pakets beizubehalten.
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V. FAZIT

Der AStV ersucht im Anschluss an seine Tagung vom 22. November 2017 den Rat, den Bericht zur
Kenntnis zu nehmen, damit auf weitere Fortschritte bei den Vorschldgen des Pakets hingearbeitet

werden kann.
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