EU-Richtlinie C e Centrum flir
KONTROLLE DER ARBEITSZEIT p Europdische Politik
VON KRAFTFAHRERN

cepAnalyse Nr. 14/2018

KERNPUNKTE

Ziel der Richtlinie: Es sollen die Arbeitsbedingungen von Kraftfahrern verbessert, ,fairer” Wettbewerb zwischen Ver-
kehrsunternehmen sichergestellt und die Sicherheit aller StraBenverkehrsteilnehmer erhéht werden.

Betroffene: Kraftfahrer und Verkehrsunternehmen im Personen- und Gliterverkehr sowie Behérden.

Pro: (1) Die Ausweitung der mitgliedstaatlichen Kontrollpflichten auf die Arbeitszeitrichtlinie ist zweckma-
O Rig, um die Durchsetzung der Sozialvorschriften flr Kraftfahrer zu gewahrleisten.

O (2) Die Festlegung einer ,,gemeinsamen Formel“ furr die EU-einheitliche Risikoeinstufung von Verkehrsun-
ternehmen ist zweckmaRig, um eine Gleichbehandlung der Verkehrsunternehmen in allen Mitgliedstaaten
O zu gewabhrleisten.

Contra: Um Anreize fir den Missbrauch der Vorschriften Gber den Informationsaustausch zu reduzieren,
sollten die Mitgliedstaaten dazu verpflichtet werden, jahrlich eine Ubersicht Giber die Anzahl der gestellten
Antrdge und erteilten Auskiinfte an die Kommission zu Ubermitteln.

INHALT

Titel

Vorschlag COM(2017) 278 vom 31. Mai 2017 fiir eine Richtlinie des Europdischen Parlaments und des Rates zur An-
derung der Richtlinie 2006/22/EG bezlglich der Durchsetzungsanforderungen und zur Festlegung spezifischer Regeln
im Zusammenhang mit der Richtlinie 96/71/EG und der Richtlinie 2014/67/EU fir die Entsendung von Kraftfahrern im
StraBenverkehrssektor

Kurzdarstellung

Hinweis: Artikel- und Seitenangaben beziehen sich, soweit nicht anders angegeben, auf den Richtlinienvorschlag COM(2017)
278.

» Hintergrund und Ziele
— Die vorgeschlagene Richtlinie soll u.a. [S. 2 f.]
- die Arbeitsbedingungen von Kraftfahrern verbessern,
- zu ,fairem” Wettbewerb zwischen Verkehrsunternehmen fiihren und
- die Sicherheit aller StraRenverkehrsteilnehmer erhéhen.
— Die Durchsetzungsrichtlinie [2006/22/EG] legt fest, welche MaRnahmen die Mitgliedstaaten ergreifen missen
zur Durchsetzung der
- Lenkzeiten-Verordnung [(EG) Nr. 561/2006, s. cepAnalyse 31/2017], welche die Lenk- und Ruhezeiten von
Kraftfahrern im Straengiter- und StraBenpersonenverkehr regelt, und der
- Fahrtenschreiber-Verordnung [(EU) Nr. 165/2014], die den Einbau und die Verwendung von Fahrtenschreibern
zur Kontrolle der Lenk- und Ruhezeiten regelt.
— Die Arbeitszeitrichtlinie [2002/15/EG] regelt u.a. welche Tatigkeiten von Kraftfahrern neben dem Fahren als Ar-
beitszeit gelten, begrenzt die wéchentliche Hochstarbeitszeit und ergdnzt dadurch die Lenkzeiten-Verordnung.
— Die Entsenderichtlinie [96/71/EG] regelt die Entsendung von Arbeitnehmern, einschlieRlich Kraftfahrern, inner-
halb der EU. Die Durchsetzungsrichtlinie [2014/67/EU] zur Entsenderichtlinie regelt u.a., welche Kontrollen die
Mitgliedstaaten zur Durchsetzung der Entsenderichtlinie durchfiihren dirfen.
— Die Durchsetzung der Arbeitszeitrichtlinie und der Entsenderichtlinie sowie die Zusammenarbeit zwischen den
nationalen Behdrden im Anwendungsbereich der Durchsetzungsrichtlinie miissen laut Kommission verbessert
werden [S. 5 f.].
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— Die vorgeschlagene Richtlinie
- dndert die Durchsetzungsrichtlinie, indem sie u.a. vorschreibt, dass die Mitgliedstaaten kinftig nicht nur die
Anwendung der Lenkzeiten-Verordnung und der Fahrtenschreiber-Verordnung, sondern auch die Anwendung
der Arbeitszeitrichtlinie [im Folgenden: ,Sozialvorschriften”] gemaR der Durchsetzungsrichtlinie kontrollieren
missen [Art. 1] [diese cepAnalyse],
- enthalt spezielle Vorschriften Giber die Entsendung von Kraftfahrern [Art. 2], die von der Entsenderichtlinie
[96/71/EG] und deren Durchsetzungsrichtlinie [2014/67/EU] abweichen, [cepAnalyse 11/2018].

» Kontrollpflichten der Mitgliedstaaten
— Bisher missen die Mitgliedstaaten zur Durchsetzung der Lenkzeiten-Verordnung und der Fahrtenschreiber-Ver-
ordnung StraRen- und Betriebskontrollen bei den betroffenen Verkehrsunternehmen durchfiihren [Art. 4 u. 6
i.V.m. Anhang | Durchsetzungsrichtlinie].
— Klnftig erstrecken sich die Kontrollpflichten der Mitgliedstaaten aus der Durchsetzungsrichtlinie auch auf die
Durchsetzung der Arbeitszeitrichtlinie.
- Die Mitgliedstaaten mussen [Art. 1 Abs. 9]
- bei StralRenkontrollen die Einhaltung der wochentlichen Hochstarbeitszeit und der Ruhepausen sowie
- bei Betriebskontrollen zusétzlich die Einhaltung der Nachtarbeitszeit Gberprifen.
- Die jahrlichen Kontrollen missen einen ,reprasentativen Querschnitt” der Kraftfahrer, Verkehrsunternehmen
und Fahrzeuge erfassen [Art. 1 Abs. 3 lit. al.
- Die jahrlichen Kontrollen miissen mindestens 3% der Tage erfassen, an denen Kraftfahrer arbeiten, die in den
Geltungsbereich der Sozialvorschriften fallen [Art. 1 Abs. 3 lit. b].
- Betriebskontrollen bei Verkehrsunternehmen missen u.a. durchgefiihrt werden, wenn bei StraRenkontrollen
schwere VerstéBe gegen die Sozialvorschriften festgestellt wurden [Art. 1 Abs. 4], etwa eine Uberschreitung
der taglich zulassigen Lenkzeiten um mehr als 10% [vgl. Durchsetzungsrichtlinie, Annex IIl].

» Kontrolle der Zeit fiir ,andere Arbeiten”

— Zur Arbeitszeit von Kraftfahren gehéren neben dem Fahren, dem Be- und Entladen u.a. auch ,andere Arbeiten”
[Art. 4 lit. c Lenkzeiten-Verordnungi.V.m. Art. 3 lit. a Arbeitszeitrichtlinie]. Der Begriff wird in den derzeit gelten-
den Bestimmungen nur vage umschrieben als Arbeiten, die u.a. dazu dienen kdénnen, die Sicherheit des Fahr-
zeugs, der Ladung oder der Fahrgaste zu gewahrleisten.

— Um einheitliche Bedingungen fiir die Kontrolle der Lenkzeiten-Verordnung zu gewahrleisten, kann die Kommis-
sion mittels Durchfiihrungsrechtsakt festlegen, wie die Zeit fiir ,,andere Arbeiten” i.S.d. Lenkzeiten-Verordnung
von den Kraftfahren erfasst und von den Mitgliedstaaten kontrolliert werden muss [Art. 1 Abs. 8].

» Informationsaustausch zwischen den Mitgliedstaaten

— Jeder Mitgliedstaat muss eine Behorde benennen, die fir den Informationsaustausch mit anderen Mitgliedstaa-
ten Uber die Anwendung der Durchsetzungsrichtlinie verantwortlich ist [Art. 1 Abs. 5].

— Jeder Mitgliedstaat muss anderen Mitgliedstaaten auf deren begriindeten Antrag , Informationen” iber die An-
wendung der Durchsetzungsrichtlinie Gbermitteln [Art. 1 Abs. 6 lit. a]. Dadurch soll die Kontrolle der Sozialvor-
schriften erleichtert werden [6. Erwdgungsgrund].

— Fiir die Ubermittlung der Informationen gelten folgende Fristen [Art. 1 Abs. 6 lit. b]:

- 25 Arbeitstage in Féllen, die eine eingehende Priifung oder eine Betriebskontrolle erfordern,

- drei Arbeitstage in dringenden oder solchen Féllen, die nur eine Einsichtnahme in ein Register, etwa das natio-
nale Risikoeinstufungssystem, erfordern.

- Ist es ,,schwierig oder unmoglich”, einem Antrag nachzukommen, etwa wegen der dafiir erforderlichen Kon-
trollen, muss dies dem Antragsteller binnen zehn Arbeitstagen unter Angabe von Griinden mitgeteilt werden.
In diesem Fall miissen die beteiligten Mitgliedstaaten versuchen, eine einvernehmliche Lésung zu finden [Art.
1 Abs. 6 lit. b].

» Nationale Risikoeinstufungssysteme
— Jeder Mitgliedstaat muss bereits nach derzeit geltendem Recht ein nationales Risikoeinstufungssystem unterhal-
ten. Verkehrsunternehmen erhalten, je nach Anzahl und Schwere der VerstoRRe gegen die Sozialvorschriften, eine
niedrigere oder héhere Risikoeinstufung [Art. 9 Abs. 1 Durchsetzungsrichtlinie].
— Mitgliedstaaten missen Betriebskontrollen bei Verkehrsunternehmen mit einer hohen Risikoeinstufung haufiger
und strenger durchfiihren als bei anderen Verkehrsunternehmen [Art. 9 Abs. 2 Durchsetzungsrichtlinie].
— Die Kommission kann kiinftig mittels Durchfiihrungsrechtsakt eine ,,gemeinsame Formel” fiir die Risikoeinstu-
fung von Verkehrsunternehmen festlegen [Art. 1 Abs. 7 lit. a]. Diese Formel kann etwa basieren auf
- der Anzahl, Schwere und Haufigkeit von VerstoBen gegen die Sozialvorschriften und
- der Tatsache, ob ein Verkehrsunternehmen in allen Fahrzeugen ,intelligente” Fahrtenschreiber einsetzt.
Neufahrzeuge missen seit 2006 mit , digitalen” und ab 2019 mit ,intelligenten” Fahrtenschreibern ausgestattet
sein. Intelligente Fahrtenschreiber sind mit einem global Satellitennavigationssystem verbunden, speichern
mehrfach taglich den Standort des Fahrzeugs und erméglichen wahrend der Fahrt ein Auslesen der gespeicher-
ten Daten durch die Behérden mittels Fernkommunikation [Art. 8 f. Fahrtenschreiber-Verordnung, s. cepAna-

lyse].
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— Um Kontrollen zu erleichtern, miissen die Daten aus den nationalen Risikoeinstufungssystemen
- den Behorden des jeweiligen Mitgliedstaats bei StraRenkontrollen zuganglich sein und
- den Behorden der anderen Mitgliedstaaten unter Einhaltung der Fristen fiir den Informationsaustausch oder
»direkt” zugdnglich sein [Art. 1 Abs. 7 lit. c].

Wesentliche Anderungen zum Status quo

» Die Kontrollpflichten der Durchsetzungsrichtlinie beziehen sich kiinftig auch auf die Arbeitszeitrichtlinie.
» Flr den Informationsaustausch zwischen den Mitgliedstaaten gelten kiinftig Fristen.
» Die nationalen Risikoeinstufungssysteme werden kiinftig mittels Durchfiihrungsrechtsakten vereinheitlicht.

Subsidiaritatsbegriindung der Kommission

Die geltenden Sozialvorschriften werden von den Mitgliedstaaten im StraRenverkehrssektor unterschiedlich um- und
durchgesetzt. Eine unionsweit einheitliche Um- und Durchsetzung dieser Vorschriften ldsst sich allein durch Leitlinien
oder eine von den Mitgliedstaaten betriebene Selbstregulierung nicht erreichen. Deshalb sind Manahmen auf EU-
Ebene gerechtfertigt.

Politischer Kontext

Die Richtlinie ist Teil des StralRenverkehrspakets ,Europe on the Move” vom Mai 2017, das mehrere Legislativvor-
schldge umfasst, u.a. eine Anderungsrichtlinie zu den Lenk- und Ruhezeiten fiir Kraftfahrer [COM(2017) 277, s. cepA-
nalyse 31/2017]. Das Paket soll zu einem ,sozial vertraglichen und wettbewerbsfahigen Binnenmarkt fiir StraBenver-
kehrsdienste“ beitragen [Mitteilung COM(2017) 283, S. 12].

Stand der Gesetzgebung

31.05.17 Annahme durch Kommission

05.11.17 Erorterung im Rat

Offen 1. Lesung Europaisches Parlament

Offen Annahme durch Européisches Parlament und Rat, Veroffentlichung im Amtsblatt, Inkrafttreten

Politische Einflussméglichkeiten

Generaldirektionen: GD Mobilitadt und Verkehr (federfiihrend)
Ausschiisse des Europdischen Parlaments: ~ Verkehr und Fremdenverkehr (federfiihrend), Berichterstatter: Merja
Kylldnen (GUE/NG-Fraktion); Verkehr und Fremdenverkehr

Bundesministerien: Verkehr und digitale Infrastruktur (federflihrend)

Ausschisse des Deutschen Bundestags:  Verkehr und digitale Infrastruktur (federfiihrend); Arbeit und Soziales

Entscheidungsmodus im Rat: Qualifizierte Mehrheit (Annahme durch 55% der Mitgliedstaaten, die 65%
der EU-Bevolkerung ausmachen)

Formalien

Kompetenznorm: Art. 91 Abs. 1 AEUV (Verkehr)

Art der Gesetzgebungszustandigkeit: Geteilte Zustandigkeit (Art. 4 Abs. 2 AEUV)

Verfahrensart: Art. 294 AEUV (ordentliches Gesetzgebungsverfahren)

BEWERTUNG

Okonomische Folgenabschitzung

Die Ausweitung der mitgliedstaatlichen Kontrollpflichten auf die Arbeitszeitrichtlinie ist zweckmaRig. Nur wenn die
Sozialvorschriften fiir Kraftfahrer wirksam durchgesetzt werden, konnen die Ziele dieser Vorschriften — die Arbeits-
bedingungen von Kraftfahrern zu verbessern und die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer durch die Verhinderung der
Ubermiidung von Kraftfahrern zu erhéhen — erreicht werden. Der dafiir erforderliche zusitzliche Aufwand ist gering,
weil die nationalen Kontrollbehdérden bereits die Einhaltung der Lenkzeiten- und Fahrtenschreiber-Verordnungen
Uberpriifen missen und weil die Kontrollen nur 3% der Tage erfassen miissen, an denen Kraftfahrer arbeiten.
,Andere Arbeiten” zahlen zur Arbeitszeit von Kraftfahrern und missen daher von Kraftfahrern erfasst und von den
Behorden kontrolliert werden. Um zu verhindern, dass Verkehrsunternehmen in manchen Mitgliedstaaten unlautere
Wettbewerbsvorteile in Form geringerer Arbeitskosten entstehen, indem nicht alle Bestandteile der Arbeitszeit erfasst
und kontrolliert werden, ist es zweckmaRig, dass die Kommission eine EU-weit einheitliche Vorgehensweise zur Erfas-
sung und Kontrolle ,anderer Arbeiten” festlegt.
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Um bei StraRenkontrollen feststellen zu konnen, ob und inwieweit die Sozialvorschriften missachtet wurden, benoti-
gen nationale Kontrollbehorden oftmals zuséatzliche Informationen (ber die Verkehrsunternehmen, fiir die die kontrol-
lierten Kraftfahrer arbeiten. Soweit Verkehrsunternehmen ihren Sitz im Ausland haben, sind die Kontrollbeh6rden
auf einen reibungslosen und ziigigen Informationsaustausch zwischen den Mitgliedstaaten angewiesen. Daher ist es
zweckmaRBig, dass die Richtlinie Fristen fiir den Informationsaustausch vorsieht. Um den Aufwand der Informations-
bereitstellung — und die damit einhergehenden Verwaltungskosten — fiir die ersuchten Behérden moglichst gering zu
halten, ist es ebenfalls effizient, zwischen reguldren und dringenden Antragen zu unterscheiden. Allerdings erlaubt
diese Unterscheidung auch Missbrauch. Antragstellende Behorden konnten auch solche Auskunftsantrage als dringend
deklarieren, die es tatsadchlich nicht sind. Auskunftspflichtige Behérden kénnten auch einfache Antrage als ,,schwierig”
oder ,unmoglich” deklarieren, um Zeit zu gewinnen oder um heimische Verkehrsunternehmen zu schiitzen. Um An-
reize fiir den Missbrauch der Vorschriften {iber den Informationsaustausch zu reduzieren, sollten die Mitgliedstaa-
ten dazu verpflichtet werden, jahrlich eine Ubersicht iiber die Anzahl der gestellten Antrige und der erteilten Aus-
kiinfte zu erstellen und der Kommission zu {ibermitteln. Diese Ubersicht sollte zwischen reguliren und dringenden
Antragen unterscheiden und Informationen dariiber enthalten, ob und wie schnell Antrdage beantwortet wurden. Die
Kommission sollte diese Ubersichten allen Mitgliedstaaten zuganglich machen.

Juristische Bewertung

Kompetenz

Unproblematisch. Die EU kann zur Durchfiihrung einer gemeinsamen Strallenverkehrspolitik ,alle zweckdienlichen
Vorschriften” erlassen [Art. 91i.V.m. Art. 100 AEUV]. Art. 91 AEUV erlaubt als spezielle Kompetenz im Bereich Verkehr
auch den Erlass von Vorschriften zur Verbesserung der Arbeitsbedingungen von Kraftfahren, da diese Kompetenz der
allgemeinen Kompetenz im Bereich der Sozialpolitik [Art. 153 AEUV] vorgeht.

Subsidiaritat

Aufgrund des grenzliberschreitenden Charakters des Verkehrs und weil die Gegenstdande der Richtlinie bereits durch
EU-Recht geregelt sind, ist zum Erreichen der verfolgten Ziele ein Vorgehen der EU geboten.

Sonstige Vereinbarkeit mit EU-Recht

Die Festlegung einer ,gemeinsamen Formel“ fiir die EU-einheitliche Risikoeinstufung von Verkehrsunternehmen ist
zweckmaRig, um eine einheitliche Durchsetzung der Sozialvorschriften und insoweit eine Gleichbehandlung der Ver-
kehrsunternehmen in allen Mitgliedstaaten zu gewahrleisten. Die ,gemeinsame Formel” soll u. a. beriicksichtigen,
ob Verkehrsunternehmen in allen ihren Fahrzeugen intelligente Fahrtenschreiber einsetzen. Intelligente Fahrten-
schreiber erlauben u.a. Kontrollen der gespeicherten Daten wahrend der Fahrt. Dadurch werden die Arbeiten der Kon-
trollbehorden erleichtert und Beeintrdachtigungen von Verkehrsunternehmen durch kontrollbedingt Fahrtunterbre-
chungen reduziert. Intelligente Fahrtenschreiber sind fiir Neufahrzeuge ab 2019, fiir Altfahrzeuge allerdings erst ab
2034 Pflicht. Die ,,gemeinsame Formel” darf daher nicht zu einer diskriminierenden Belastung von Verkehrsunter-
nehmen fiihren, die vor 2034 Altfahrzeuge ohne intelligente Fahrtenschreiber einsetzen, denn sie verhalten sich
rechtmaBig.

In der Richtlinie sollte ausdriicklich geregelt werden, wie sichergestellt wird, dass die Daten aus den nationalen Risi-
koeinstufungssystemen den Behorden der anderen Mitgliedstaaten , direkt” zuganglich sind.

Zusammenfassung der Bewertung

Die Ausweitung der mitgliedstaatlichen Kontrollpflichten auf die Arbeitszeitrichtlinie ist zweckmaRig, denn nur wenn
die Sozialvorschriften fir Kraftfahrer wirksam durchgesetzt werden, konnen die Ziele dieser Vorschriften erreicht wer-
den. Soweit Verkehrsunternehmen ihren Sitz im Ausland haben, sind die Kontrollbehdrden auf einen reibungslosen
Informationsaustausch zwischen den Mitgliedstaaten angewiesen. Daher ist es zweckmaRig, dass die Richtlinie Fristen
fir den Informationsaustausch vorsieht. Um Anreize fiir den Missbrauch der Vorschriften tber den Informationsaus-
tausch zu reduzieren, sollten die Mitgliedstaaten dazu verpflichtet werden, jahrlich eine Ubersicht iiber die Anzahl der
gestellten Antrdge und der erteilten Ausklinfte der Kommission zu (ibermitteln. Die Festlegung einer ,gemeinsamen
Formel“ fur die EU-einheitliche Risikoeinstufung von Verkehrsunternehmen ist zweckmaRig, um eine Gleichbehand-
lung der Verkehrsunternehmen in allen Mitgliedstaaten zu gewahrleisten. Die ,gemeinsame Formel“ darf nicht zu einer
diskriminierenden Belastung von Verkehrsunternehmen fiihren, die vor 2034 Altfahrzeuge ohne intelligente Fahrten-
schreiber einsetzen, denn sie verhalten sich rechtmaRig.
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