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KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN

Briissel, den 14.12.2004
KOM(2004)815 endgtiltig

2003/0255(COD)

MITTEILUNG DER KOMMISSIONAN DAS EUROPAISCHE PARLAMENT

gemil} Artikel 251 Absatz 2 Unterabsatz 2 EG-Vertrag

betreffend den

Gemeinsamen Standpunkt des Rates zur Annahme einer Richtlinie des Europaischen
Parlaments und des Rates iiber Mindestbedingungen fiir die Durchfiihrung der
Richtlinie 2002/15/EG sowie der Verordnungen (EWG) Nr. 3820/85 und (EWG) Nr.
3821/85 des Rates iiber Sozialvorschriften fiir Tatigkeiten im Kraftverkehr
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2003/0255(COD)

MITTEILUNG DER KOMMISSIONAN DAS EUROPAISCHE PARLAMENT
gemil} Artikel 251 Absatz 2 Unterabsatz 2 EG-Vertrag

betreffend den

Gemeinsamen Standpunkt des Rates zur Annahme einer Richtlinie des Europiischen
Parlaments und des Rates iiber Mindestbedingungen fiir die Durchfiithrung der
Richtlinie 2002/15/EG sowie der Verordnungen (EWG) Nr. 3820/85 und (EWG) Nr.
3821/85 des Rates iiber Sozialvorschriften fiir Titigkeiten im Kraftverkehr

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

1- HINTERGRUND

Ubermittlung des Vorschlags an das EP und den Rat(Dokument

KOM(2003) 628 endg. — 2003/0255(COD)): 2. Dezember 2003
Stellungnahme des Europdischen Wirtschafts- und Sozialausschusses: 3. Juni 2003
Stellungnahme des Européischen Parlaments in erster Lesung: 20. April 2004
Verabschiedung des gemeinsamen Standpunkts: 9. Dezember 2004
2- GEGENSTAND DES KOMMISSIONSVORSCHLAGS

In der Richtlinie 88/599/EWG vom 29. November 1988 wurden gemeinsame
Mindestanforderungen an die Kontrolle der gemiB3 der Verordnung (EWG) Nr. 3820/85
geltenden Lenk- und Ruhezeiten festgelegt; grundsdtzlich sollen die Kontrollorgane von zwei
oder mehr Mitgliedstaaten 1% der Tage, an denen Fahrer von in den Geltungsbereich der
Verordnung fallenden Fahrzeugen arbeiten, kontrollieren und jdhrlich mindestens 2
abgestimmte Kontrollen durchfiihren. Die Liberalisierung im Straenverkehrssektor, die
Schaffung des Binnenmarktes, der anschlieBende Anstieg des Stralengiiterverkehrs als
vorherrschender Verkehrstrager und der nun in diesem Sektor herrschende harte Wettbewerb
erfordern eine bessere Durchsetzung der Sozialvorschriften der Gemeinschaft.

Dieser Gedanke lag dem Vorschlag der Kommission zugrunde, Kontrollen héufiger
durchzufiihren, ihre Qualitit zu verbessern sowie ein harmonisiertes Konzept flir Verstofle
und Sanktionen zu schaffen.

In Bezug auf die Haiufigkeit der Kontrollen schlug die Kommission vor, den
Mindestprozentsatz unverziiglich auf 3% anzuheben, wobei ein groferer Anteil dieser
Kontrollen (von bisher 25% auf mindestens 50% ) auf dem Betriebsgelinde durchgefiihrt
werden soll, und auch den Mindestprozentsatz der Stralenkontrollen anzuheben (von bisher
15% auf mindestens 30% ). Die Kommission schlug ferner vor, die Zahl der abgestimmten
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Kontrollen von zwei auf sechs pro Jahr heraufzusetzen, um stirkere Zusammenarbeit und den
Austausch bewéhrter Verfahren zwischen den Kontrollorganen zu foérdern.

Um die Qualitdt der DurchsetzungsmaBBnahmen zu erhohen schligt die Kommission eine
Mindestausbildung und —ausriistung des Kontrollpersonals vor sowie die Entwicklung und
Umsetzung einer nationalen Durchsetzungsstrategie durch die Mitgliedstaaten und die
Benennung einer Koordinierungsstelle, die diese Strategie iiberwachen und Kontakt zu den
Kontrollorganen anderer Mitgliedstaaten halten soll. Um den Fahrern Ruhezeiten zu
ermoglichen und die Straenkontrollen zu erleichtern miissen ausreichend Parkplétze
vorhanden sein. Zur verbesserten Zusammenarbeit zwischen den Kontrollorganen der
Mitgliedstaaten wird ein Ausschuss eingesetzt, der den Austausch bewdihrter Verfahren
erleichtern, gemeinsame Regeln fiir ein Risikobewertungssystem fiir Unternehmen im
Hinblick auf zielgerichtete DurchsetzungsmaB3inahmen ausarbeiten sowie einheitliche Belege
fir Urlaubs- und Krankheitstage von Fahrern und Kriterien flir einen gemeinsamen
elektronischen Austausch von Erkenntnissen und Erfahrungen vereinbaren soll. Auch
gemeinsame Ausbildungsprojekte sind geplant.

In Bezug auf das gemeinsame Konzept bei Verstolen und Sanktionen hat die Kommission
vorgeschlagen, dass die Mitgliedstaaten ihren Kontrollorganen die Moglichkeit geben, ein
Fahrzeug zeitweilig stillzulegen sowie andere Sanktionen zu verhdngen. VerhéltnisméBige
finanzielle Sanktionen wurden vorgeschlagen fiir die Beteiligten der Beforderungskette, die
durch einen Verstol gegen diese Vorschriften einen finanziellen Vorteil erlangt haben. Ein
gemeinsames Verzeichnis schwerwiegender VerstoBBe, fiir die die Mitgliedstaaten die
festgelegten Sanktionen mitteilen, wurde erstellt. Die Kommission erstellt dann einen Bericht,
in dem die in den Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten fiir bestimmte Verstofle
vorgesehenen Sanktionen analysiert werden.

3- BEMERKUNGEN ZUM GEMEINSAMEN STANDPUNKT

Der Rat hat am Kommissionsvorschlag einige wesentliche Anderungen vorgenommen, die
grofBtenteils annehmbar sind, da sie sicherstellen, dass die Ziele des Vorschlags erreicht
werden.

Die erste Anderung betrifft die Sanktionen und schwerwiegenden VerstoBe. Der Rat hat die
Bestimmungen zur Stilllegung von Fahrzeugen, zum Spektrum der den zustindigen Behdrden
zur Verfligung stehenden Sanktionen sowie zur Mithaftung und zu angemessenen finanziellen
Sanktionen fiir die Beforderungskette bei VerstoBen in den Vorschlag fiir eine Verordnung zu
Lenk- und Ruhezeiten eingefiigt, die die derzeitige Verordnung (EWG) 3820/85 ersetzen
wird. Da diese Fragen sich mehr auf Verstole gegen die Bestimmungen der Verordnung
beziechen und besser zu diesem Vorschlag passen, ist die Kommission damit einverstanden,
sie in diese Verordnung aufzunehmen. Da die Bestimmungen der Verordnung unmittelbar
anwendbar sind, wird zudem die Umsetzung einheitlicher sein. Die Kommission bedauert
jedoch, dass der Rat es nicht fiir notwendig erachtet hat, eine gemeinsame
Begriffsbestimmung des schwerwiegenden Verstofles gegen die Sozialvorschriften in die
Verordnung aufzunehmen. Dadurch ist der nachfolgende Artikel, demgemal3 die Kommission
iiber die Sanktionen der Mitgliedstaaten bei schwerwiegenden Verstden Bericht erstatten
muss, weniger zielgerichtet.

Die zweite Anderung betrifft die Verkniipfung des Anstiegs des Mindestprozentsatzes der
Kontrollen sowie des grofleren Mindestanteils der auf dem Betriebsgelinde oder auf der
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Strafle durchzufiihrenden Kontrollen mit der Einfiihrung des digitalen Fahrtenschreibers. Aus
diesem Grund hat der Rat eine stufenweise Steigerung sowohl des Anteils der auf dem
Betriebsgeldnde oder der Strale mindestens durchzufiihrenden Kontrollen ab 1.1.2008 als
auch der ab 1.1.2009 mindestens durchzufiihrenden Kontrollen vorgeschlagen. Der Ubergang
zu einer Kontrolle von mindestens 3% erfolgt nicht mehr, wie von der Kommission
vorgeschlagen, unmittelbar, sondern erst im Jahr 2011, mit einer zwischenzeitlichen
Anhebung auf 2% (erst ab 1.1.2009). Da mehrere Mitgliedstaaten derzeit ohne die Vorteile
des digitalen Fahrtenschreibers bereits mehr als 2% kontrollieren zeigt dies, dass die
Mitgliedstaaten keine besonders ehrgeizigen Ziele verfolgen. Die Kommission ist jedoch
bereit, diese lange Verzogerung zu akzeptieren, da es angesichts dieser langen Vorlaufzeit alle
Mitgliedstaaten gelingen diirfte, sich entsprechend zu organisieren, um die erhohten
Mindestanforderungen zu erfiillen. Der Rat hat ferner den weiteren mdglichen Anstieg des
Mindestanteils der Kontrollen durch das Ausschussverfahren auf 4% begrenzt, unter der
Bedingung, dass dieser erst ab 2013 in Kraft tritt und nur, wenn {liber 90% der kontrollierten
Fahrzeuge mit einem digitalen Fahrtenschreiber ausgeriistet sind. Anders als im
Kommissionsvorschlag wird damit eine Obergrenze fiir den weiteren Anstieg durch das
Ausschussverfahren festgelegt. Es zeigt jedoch den Willen des Rates, ein hdheres
Durchsetzungsniveau zu erreichen und ist insofern als positives, wenn auch verzogertes
Signal in Bezug auf die Verpflichtung zur Durchsetzung zu begriiBen. Wahrscheinlich ist die
Bedingung hinsichtlich des digitalen Fahrtenschreibers bis 2013 erfiillt. Aus diesem Grund
haben die Mitgliedstaaten in Artikel 3 angefiigt, dass bei den Kontrollen Statistiken iiber die
Art des Fahrtenschreibers gefiihrt werden sollen und dass bei den Kontrollen nicht nach der
Art des verwendeten Fahrtenschreiber diskriminiert werden darf.

Die letzte wichtige Anderung betrifft die Ausnahme der Durchsetzung der Regelungen der
sektoralen Arbeitszeit (Richtlinie 2002/15/EG) vom Geltungsbereich der vorgeschlagenen
Richtlinie. Die Kommission sieht zwar nicht die Notwendigkeit einer auf die verstirkte
Durchsetzung von Sozialvorschriften der Gemeinschaft ausgerichteten Richtlinie, die
gleichwohl einige grundlegende soziale Elemente unberiicksichtigt ldsst, doch stimmte sie
angesichts des Widerstands der Mehrheit der Mitgliedstaaten der Ausnahme dieser
Vorschriften vom Geltungsbereich der vorgeschlagenen Richtlinie zu, um die Einigung im
Rat zu erleichtern.

AuBerdem unterscheidet der Rat zwischen der Benennung einer innergemeinschaftlichen
Koordinierungsstelle, die Statistiken iiber die Durchsetzung der Bestimmungen von den
jeweils zustdndigen Behorden einholt und Kontakt zu den Behorden anderer Mitgliedstaaten
hilt und einer fakultativen Koordinierungsstelle, die eine nationale Durchsetzungsstrategie
entwickelt und deren Umsetzung iliberwacht. In einigen Mitgliedstaaten konnten diese
Aufgaben von zwei verschiedenen Organisationen ausgeiibt werden. Die Kommission begriif3t
die Verpflichtung zur Umsetzung einer nationalen Durchsetzungsstrategie und einer
MalBnahme zur Koordinierung zwischen den zustindigen Behorden, zumindest in Bezug auf
die Beziehungen zu anderen Mitgliedstaaten und zur Kommission.

Die Kommission hat 21 der 38 vom Europdischen Parlament in erster Lesung
vorgeschlagenen Abédnderungen vollstindig oder teilweise akzeptiert. Der Rat hat 7 in ihrer
urspriinglichen Fassung, im Grundsatz oder teilweise in seinen Gemeinsamen Standpunkt
iibernommen. Die Kommission hat zwar nach der Ersten Lesung im Parlament keinen
gednderten Vorschlag unterbreitet, dem Rat gegeniiber jedoch in den Gesprichen klar
gemacht, welche Abdnderungen des Parlaments sie unterstiitzt bzw. ablehnt sowie die Griinde
hierfiir dargelegt.
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4- DETAILLIERTE BEMERKUNGEN DER KOMMISSION

4.1 Von der Kommission iibernommene und ganz oder teilweise in den Gemeinsamen
Standpunkt iibernommene Abdinderungen

Die nachstehenden Verweise beziehen sich auf Erwigungsgriinde und Artikel des
Gemeinsamen Standpunktes.

Anderungsantrag 3. Der Wortlaut dieser Abidnderung spiegelt das Ziel der wichtigsten
sozialen Instrumente wider, fiir die mit dieser Richtlinie Durchsetzungsmallnahmen festgelegt
werden. Der Rat hat sie in leicht verdnderter Form in Erwdgung 1 eingefiigt.

Anderungsantrag 12 (teilweise). Durch die Abinderung wird sichergestellt, dass Titel und
Ziel der vorgeschlagenen Richtlinie in Einklang stehen. Dieser Aspekt wurde in den
Gemeinsamen Standpunkt {ibernommen.

Anderungsantrag 21. Uber die Kontrollen erhobene Statistiken beinhalten nun auch die Art
des verwendeten Fahrtenschreibers, um Diskriminierung zu vermeiden und entscheiden zu
konnen, ob die Bedingung fiir eine weitere Anhebung des Anteils der Kontrollen gemal3
Artikel 2 Absatz 2 Unterabsatz 2 erfiillt ist. Die Kommission konnte auch die Aufnahme des
Landes der Zulassung akzeptieren, doch wurde dies nicht in den Gemeinsamen Standpunkt
iibernommen.

Anderungsantrag 42. In Anhang I Teil A akzeptiert die Kommission, dass Straenkontrollen
sich auch auf die wochentliche Lenkzeit und die Lenkzeit innerhalb von zwei Wochen sowie
die wochentliche Ruhezeiten erstrecken konnen. Der Rat “Verkehr” erzielte zwar am 11. Juni
2004 eine politische Einigung iiber den gednderten Kommissionsvorschlag zu Lenk- und
Ruhezeiten, in dem eine wochentliche hochtszuldssige Lenkzeit festgesetzt wird, doch legt
der Gemeinsame Standpunkt zur Durchsetzung dieser Vorschriften nicht fest, dass diese neue
Obergrenze bei Stralenkontrollen tiberpriift wird. Vorgesehen ist lediglich die Einbeziehung
der Kontrolle der wochentlichen Ruhezeiten in StraBenkontrollen. Nach Ansicht der
Kommission wurde hier in Bezug auf die Kontrolle der Lenkzeit eine wichtige Gelegenheit
verpasst.

4.2 Abiinderungen, die von der Kommission gebillist und nicht in den gemeinsamen
Standpunkt iibernommen wurden

Anderungsantrag 5. In der Abdnderung wird das Ziel gesetzt, Interoperabilitit bei den
nationalen Kontrollsystemen zu erreichen. Die Kommission hat dies im Grundsatz
vorbehaltlich der Koordinierung auf EU-Ebene akzeptiert. Der Rat verzichtet in seinem
Gemeinsamen Standpunkt auf jeglichen Verweis auf die Interoperabilitét, ldsst jedoch die
Moglichkeit offen, dass sie in den Aufgabenbereich des gemdll Artikel 13 einzusetzenden
neuen Ausschusses fallt.

Anderungsantrige 6, 7, 20, 63 und 29 (teilweise). Durch diese Abiinderungen soll das Ziel des
Vorschlags durch eine eindeutigere Sprache gestirkt werden. Im Gemeinsamen Standpunkt
wurde jedoch der urspriingliche Wortlaut beibehalten.

Anderungsantrag 19 (teilweise). Die Abinderung verpflichtet die Kontrollorgane der
Mitgliedstaaten zu einem ausgewogenen Konzept bei den Kontrollen auf Betriebsgelédnden,
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von denen mindestens 50% auf KMU entfallen miissen. Der Gemeinsame Standpunkt enthalt
diese Verpflichtung nicht.

Anderungsantrag 24 (teilweise). Er enthilt mehrere Beispiele dafiir, wo Kontrollposten
eingerichet werden konnten. Die Kommission hat den Begriff ‘andere sichere Plitze’
unterstiitzt. Im Gemeinsamen Standpunkt wird jedoch nicht weiter auf die Einrichtung von
Kontrollposten eingegangen.

Anderungsantrag 26. Mit der Abénderung soll sichergestellt werden, dass schlafende Fahrer
nicht unnétig durch Kontrollen gestért werden. Der Rat stand zwar der dahinter stehenden
Absicht wohlwollend gegeniiber, fand sie jedoch in der Praxis zu problematisch.

Anderungsantrag 28. In dieser Abéinderung wird betont, dass bei der Amtshilfe zwischen den
Mitgliedstaaten potenzielle Verstole vom Zulassungsmitgliedstaat durch eine Kontrolle auf
dem Betriebsgeldnde des betreffenden Unternehmens untersucht werden. Im Gemeinsamen
Standpunkt wird der urspriingliche Wortlaut beibehalten, da nach Ansicht des Rates Artikel 6
Absatz 4 dieses Thema abdeckt.

Anderungsantrag 31. Durch die Abinderung werden die Mitgliedstaat zur Verdffentlichung
der erhobenen Daten verpflichtet. Nach Ansicht des Rates ist der Zweijahresbericht der
Kommission, der spezifische Daten aus den Mitgliedstaaten enthélt, ausreichend.

Anderungsantrag 32. Mit dieser Abiinderung soll sichergestellt werden, dass Sanktionen
einschlieBlich der zeitweiligen Stilllegung eines Fahrzeugs diskriminierungsfrei verhéngt
werden. Der Rat hat den die Sanktionen und die Stilllegung betreffenden Artikel in den
Vorschlag fiir eine Verordnung zu den Lenk- und Ruhezeiten {ibertragen; im Gemeinsamen
Standpunkt zu diesem Vorschlag ist die Nichtdiskriminierung in die Merkmale von
Sanktionen nach Artikel 19 Absatz 1 einbezogen.
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Anderungsantriige 35 — 37. Mit der ersten Abinderung soll der Spielraum eingeengt werden,
was schwerwiegende VerstoBe gegen die in der Richtlinie 2002/15/EG vorgesehene
wochentliche Hochstarbeitszeit betrifft. Der Rat hat beschlossen, diese Richtlinie aus dem
Geltungsbereich des Vorschlags herauszunehmen und auch auf ein gemeinsames Verzeichnis
schwerwiegender Verstdf3e verzichtet. Damit entfallen auch der Verweis auf alle diejenigen,
fiir die dieses Verzeichnis gilt, sowie die Frist fiir die Mitteilung der jeweiligen Sanktionen.
Im Gemeinsamen Standpunkt zum Vorschlag flir eine Verordnung zu den Lenk- und
Ruhezeiten ist jedoch in den Artikeln 19 Absatz 1 und 27 festgelegt, dass die Mitgliedstaaten
die Kommission iiber ihre Vorschriften beziiglich der Sanktionen binnen eines Jahres
unterrichten miissen.

Anderungsantrag 39. In der Abinderung wird genauer auf den Bericht der Kommission iiber
die Sanktionen eingegangen. In den Gemeinsamen Standpunkt wurde nur die Verpflichtung
zur Berichterstattung liber Sanktionen iibernommen, nicht aber das gemeinsame Verzeichnis
der Sanktionen bei schwerwiegenden VerstdBen.

Anderungsantrag 40. Die Abdnderung gewihrt der Kommission mehr Flexibilitit, indem sie
die Veroffentlichung der Leitlinien fiir Verfahren der Durchsetzung in einem gesonderten
Dokument neben dem Zweijahresbericht ermoglicht. Im Gemeinsamen Standpunkt wurde der
urspriingliche wortlaut beibehalten.

4.3 Abdnderungen, die von der Kommission abgelehnt, aber in den gemeinsamen
Standpunkt iibernommen wurden

Anderungsantrag 19 (teilweise). Mit der Abdnderung wird zur derzeitigen Lage
zuriickgekehrt, d.h. an mindestens 15% aller {iberpriiften Arbeitstage werden
Stralenkontrollen durchgefiihrt. In den Gemeinsamen Standpunkt wurde dies fiir eine
Ubergangszeit aufgenommen, ab 1.1.2008 soll auf mindestens 30% iibergegangen werden.

Anderungsantrag 23 (teilweise). Der Gemeinsame Standpunkt enthilt die Verpflichtung fiir
die Mitgliedstaaten, ein Verzeichnis der im letzten Jahr erhobenen Daten zu fiihren.

Anderungsantrag 27. Der Gemeinsame Standpunkt untersagt die Diskriminierung bei
Stralenkontrollen nach dem Gesichtspunkt, ob ein Fahrzeug mit einem analogen oder einem
digitalen Fahrtenschreiber ausgertistet ist.

4.4 Abdnderungen, die von der Kommission abgelehnt und nicht in den gemeinsamen
Standpunkt itbernommen wurden

Anderungsantrige 1, 15, 34 und 66. Aufgrund dieser Abinderungen miissten bei den
Kontrollen auch die Fahrerbescheinigungen von Fahrern aus Drittléindern {iberpriift werden.
In der entsprechenden Verordnung ist jedoch bereits eine umfassendere Kontrolle durch die
Mitgliedstaaten vorgesehen.

Anderungsantrag 11. Die Abénderung erfordert den Verweis auf den Vorschlag fiir eine neue
Verordnung, die die Verordnung (EWG) Nr. 3820/85 ersetzen soll. Dies ist unnétig, da nach
deren Annahme ein Verweis auf die alte Verordnung als Verweis auf die neue Verordnung
gilt.
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Anderungsantriige 13, 14 und 16. Diese Abinderungen umfassen die Begriffsbestimmung des
Fahrers und das Verhiltnis zwischen AETR- und Gemeinschaftsvorschriften zu Lenk- und
Ruhezeiten. Im Gemeinsamen Standpunkt zum Vorschlag fiir eine Verordnung zu den Lenk-
und Ruhezeiten wurden Begriffsbestimmung und Verhiltnis anders festgelegt. Dies gilt auch
fiir den Vorschlag zu den Durchsetzungsmafinahmen.

Anderungsantriige 18, 30 und 41. Diese Abdnderungen sind in Bezug auf das Verfahren oder
das Organ inkorrekt. Eine Anhebung des Anteils der Arbeitstage kann nicht allein von
Kommission und Parlament genehmigt werden; eine einheitliche Auslegung der
Bestimmungen kann nicht von einzelnen Mitgliedstaaten vorgenommen werden, sondern nur
auf Gemeinschaftsebene; nach den Rechtsvorschriften fiir das Ausschussverfahren ist es nicht
zuldssig, vorzuschreiben, dass die Sozialpartner vertreten sein miissen.

Anderungsantriige 22, 25. Die Vorschrift, so detaillierte Aufzeichnungen iiber die Kontrollen
zu fiihren, ist unverhdltnisméfBig. Auch das vorgesehene Gleichgewicht bei der Intensitit der
Kontrollen an verschiedenen Standorten ist eine zu detaillierte Vorschrift.

Anderungsantrag 33. Die Amtshilfe der Mitgliedstaaten bei der Verhiingung von Sanktionen
fiir festgestellte VerstoBe wurde ersetzt durch die Einfithrung der Extraterritorialitdt fiir
Sanktionen im Vorschlag fiir eine Verordnung zu den Lenk- und Ruhezeiten.

Anderungsantrag 38. Die Kommission sollte nicht zur Vorlage eines Vorschlags zur
Harmonisierung der Sanktionen verpflichtet werden, bevor iiberhaupt die Ergebnisse ihres
Berichts zu den Sanktionen vorliegen.

5- SCHLUSSFOLGERUNG

Die Kommission hitte es zwar vorgezogen, wenn die Durchsetzung der
Arbeitszeitregelungen, ein gemeinsames Verzeichnis der schwerwiegenden VerstoB3e und eine
frithere Anhebung der Mindestanforderungen an die Kontrollen iibernommen worden wiren,
doch folgt ihrer Ansicht nach der am 9. 12. 2004 mit qualifizierter Mehrheit angenommene
Gemeinsame Standpunkt weitgehend den Zielen und dem Ansatz ihres Vorschlags, so dass
sie ihn unterstiitzen kann.
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