stellungnahme

Stellungnahme zu ,Europe on the Move” des Deutschen Gewerkschafts-
bundes zum

MaBnahmenpaket , Europe on the Move” der EU-Kommission im Trans-
portsektor (auch ,StraBenverkehrspaket”) im Zusammenhang mit den Vor-
schlagen in der Mitteilung COM(2017)283 und zu den Richtlinien und Ver-
ordnungen 2006/22/EG, 96/71/EG, 561/2006/EG, 165/2014/EG, 1071
und 1072/2009/EG, 1999/62/EG, 2004/52/EG und 2017/0111 (COD)

Die Arbeitsbedingungen im europaischen StraBenverkehr ver-
bessern

1. Hintergrund

Am 31.05.2017 hat die EU-Kommission ein MaBnahmenpaket mit Vorschlégen zur Uberar-
beitung zahlreicher Richtlinien zur Ausgestaltung des europdischen Transportsektors unter
dem Titel , furope on the Move — an agenda for a socially fair transition towards clean,
competitive and connected mobility for all” offiziell vorgestellt. Das seit langerem angekiin-
digte Paket enthélt Initiativen zur Uberarbeitung von insgesamt sieben Richtlinien mit sowohl
verkehrspolitischem als auch sozialpolitischem Regelungscharakter sowie eine Sozialpartner-
konsultation und einen Innovationsbericht. Zudem werden ein Vorschlag zur Uberwachung
von CO,-Emissionen und zum Kraftstoffverbrauch von Lkw, ein Bericht zur Qualitatsiiberpri-
fung von Benzin- und Dieselkraftstoffen sowie eine Reihe erganzender Studien vorgelegt.'
Schon bei der Veréffentlichung des Vorschlags zur Revision der Entsenderichtlinie 96/7 1/EG
durch die EU-Kommission am 8. Mérz 20162 wurde erkennbar, dass die EU-Kommission be-
absichtigt, in diesem Kontext legislativ tatig zu werden. Zu diesem Zeitpunkt waren Ausmal3
und Ausrichtung der zum StraBenverkehrspaket zugehérigen Initiativen noch offen. Der Ver-
weis in der Revision der Entsenderichtlinie machte allerdings bereits friih deutlich, dass eine
sektorspezifische Regelung fiir entsandte Beschéftigte im Transportsektor als geplante Aus-
nahme von den Mindeststandards und Schutzbestimmungen, die fiir entsandte Beschaftigte
bisher grundsatzlich gelten, zu erwarten ist.

Das Paket der nun vorgesehenen MaBnahmen und die dadurch beriihrten Regelungsmate-
rien sind umfangreich. Die federfiihrende EU-Kommissarin Violeta Bulc kiindigte bei der Vor-
stellung an, dass hiermit ein ,Fundament fiir standardisierte, digitale StraBenlésungen, faire
soziale Bedingungen und durchsetzbare Marktregeln” geschaffen werden solle. Die Erwar-
tungshaltungen, die von Seiten der Kommission an einen Erfolg des Pakets gekn(ipft werden,
bertihren dementsprechend verschiedene Kontexte: Es solle dazu beitragen, die soziodkono-
mischen Kosten im europaischen Transportsektor insgesamt zu senken. Die durch Verkehr,

! Alle Inhalte des Kommissionsvorschlags sind abrufbar unter https://ec.europa.eu/transport/modes/road/news/2017-05-31-
europe-on-the-move_en

2 In Erwédgungsgrund 10 des Revisionsvorschlags fiihrt die EU-Kommission aus, dass sie sektorspezifische Vorschriften und
Initiativen fiir hochmobile Sektoren wie den StraBentransport fiir wiinschenswert hélt.
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Verschmutzung und Larm beeintrachtigten Gesundheitsbedingungen sollen verbessert und
gleichzeitig den Bediirfnissen von Biirgern, Unternehmen und Umwelt Rechnung getragen
werden. Da sich der europaische Transportsektor insgesamt durch tiefgreifende technologi-
sche, 0konomische und soziale Transformationen mit stetig wachsender Dynamik verandere,
misse die Kommission hier frithzeitig und umfassend handeln.

Dieser Handlungsauftrag wird in den Kontext der , State of the Union“-Rede von Kommissi-
onsprasident Juncker im Jahr 2016 gestellt. Juncker hatte eine EU, die schitzt, starkt und
verteidigt, als Ziel und Anspruch formuliert. Die bei der Vorstellung skizzierten Zielsetzungen
sind ambitioniert: der Verkehr auf Europas Straen soll sicherer und zukunftsfahiger werden;
StraBBengebiihren sollen kiinftig intelligent ausgestaltet werden, gleichzeitig die CO,-Emissi-
onen gesenkt und die Gesundheit geschiitzt werden. Als langfristige Ziele, die weit iiber den
Transportsektor hinausgehen, werden eine Starkung des Wirtschaftswachstum und die
Schaffung von Arbeitsplatzen, die Starkung von sozialer Fairness, die Verbraucherinformati-
onen ausgeweitet und letztlich die Dekarbonisierung auch des Verkehrssektors benannt.

Fiir den DGB stehen die Auswirkungen der Vorhaben auf die Beschaftigten im Vordergrund.
Immerhin sind 5 Millionen Europderinnen und Europder im Stra8enverkehr tatig. Die Ubrigen
Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer sind indirekt auf ihren Arbeitswegen und durch Um-
weltauswirkungen betroffen. Die StraBeninitiative ist also ein lohnendes Handlungsfeld, in
dem die Kommission flr viele sichtbar zeigen kann, dass sie ihr Ziel, die soziale Dimension
Europas zu stérken, ernst meint. Die unhaltbaren Zustande im StraBengUterverkehr missen
ein Ende haben. Erzwungene Ubernachtungen in der Fahrerkabine, deutlich iiberschrittene
Lenkzeiten bei fehlenden Ruhephasen, undurchsichtige Vertragskonstruktionen, die Beschaf-
tigte mit vermeintlich hohen Lohnen und guten Beschaftigungsbedingungen locken und sich
in der Realitat als organisierte Lohn- und Sozialdumpingpraxis erweisen, dirfen nicht langer
den Alltag vieler Beschaftigter in dieser Branche kennzeichnen. Das Problem der bisherigen
Regeln ist vor allem ihre fehlende Durchsetzung durch Kontrollen und Sanktionen. Nun wer-
den die Regeln der falschen Praxis angepasst oder ihre Anwendung verzogert.

In ihrem Vorschlag weist die Kommission darauf hin, dass die im Rahmen des REFIT-Pro-
gramms durchgeflihrte Bewertung der Sozialvorschriften im Kraftverkehr ,gezeigt (hat), dass
diese weder effizient noch wirksam genug sind, um die Risiken einer Verschlechterung der
Arbeitsbedingungen und von Wettbewerbsverzerrungen einddmmen zu kdnnen.”? Griinde
hierfiir seien Unzulanglichkeiten im Rechtsrahmen und deshalb eine unterschiedliche Umset-
zung enthaltener Bestandteile sowie die Gefahr einer , Fragmentierung des Binnenmarktes”.

2. Plane der EU-Kommission

Die Plane der Kommission werden in der Mitteilung ,Europa in Bewegung”
COM(2017)283 mit dem programmatischen Untertitel ,Agenda fir einen sozialvertragli-
chen Ubergang zu sauberer, wettbewerbsfahiger und veretzte Mobilitat fiir alle” im Uber-

32017/0121(COD), S. 2
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blick unterbreitet. Die Agenda soll den europaischen Mobilitatssektor starken, um Beschaf-
tigung, Wachstum und Investitionen zu fordern. Sie soll die tibergreifende Strategie der
StraBeninitiative beschreiben. Ausgangspunkt ist die These der Kommission, dass Europas
Verkehrswirtschaft bisher weltweit geschétzte Spitzenqualitat geliefert hat. Auch in Zukunft
soll Europa die besten emissionsarmen, vernetzten und automatisierten Mobilitatsldsungen
und Fahrzeuge herstellen und anbieten und Gber die modernste Infrastruktur verfiigen. Die
Kommission will, dass Europa bei der Gestaltung des durch Digitalisierung, Automatisierung
und alternative Energiequellen vorangetriebenen Wandels auf globaler Ebene eine Fiihrungs-
rolle einnimmt.

Die Mitteilung zum StraBenverkehr wird in den Kontext anderer politischer Rahmenrege-
lungen der EU gestellt. Genannt werden u.a. die Energie-Union, der digitale Binnenmarkt,
die Agenda flir Arbeitsplatze, Wachstum und Investitionen sowie die Strategie flir emissions-
arme Mobilitat und die Investitionsoffensive fiir Europa. Zudem wird auf die europdische
Saule sozialer Rechte verwiesen. Deren Ziele der Schaffung eines gerechten Europas und der
Starkung seiner sozialen Dimension mussten auch im Mobilitdtssektor gelten.

Wichtige Herausforderungen aus Sicht der Kommission sind eine nachhaltigere Abwick-
lung des Verkehrs bei weiter steigender Nachfrage, die Anderung des Verbraucherverhaltens
und der Erhalt von Beschaftigung und Wettbewerbsfahigkeit des europaischen Mobilitats-
sektors im Zeichen von Dekarbonisierung, Automatisierung und neuen Nutzungskonzepten.
Digitale Geschaftsmodelle, also online-Plattformen, kooperative Dienste und Smartphone-
Apps, die Verkehrsdaten in Echtzeit anbieten, gewinnen fir die Kommission an Gewicht. Sie
fordert eine Investitionsoffensive fiir die vernachlassigte Infrastruktur, wobei sie gleicherma-
Ben Verkehrs-, die Telekommunikations- und Ladeinfrastruktur im Blick hat.

Damit einher geht ein notwendiger Wandel bei den Kompetenzen. Das automatisierte Fah-
ren erfordert mittel- bis langfristig Umschulungen. Kompetenzentwicklungen, Qualifikatio-
nen und entsprechende Schulungsmodule sind allerdings nicht Gegenstand der StraBeniniti-
ative. Es wird lediglich auf andere EU-Programme verwiesen.

In der Mitteilung kiindigt die Kommission MaBnahmen in vier Bereichen an, in denen sie
Impulse setzen will: fiir nachhaltige Mobilitdt, Binnenmarktregeln, Digitalisierung und Infra-
struktur. Den Ubergang zu sauberer Mobilitat will sie durch strengere Emissionsnormen, de-
ren unabhangige Uberwachung und durch bessere Verbraucherinformationen zum Beispiel
Uber Emissionswerte, multimodale Reiseketten oder Verkehrsinformationen in Echtzeit be-
schleunigen. Zudem setzt sie auf die Ausweitung der Straennutzungsgebiihren. Die Maut
soll zukiinftig fir alle Fahrzeugklassen gelten. Das Verursacherprinzip soll durch eine stre-
ckenorientierte GebUhrenstaffelung verstarkt werden. Zudem soll die Erhebung externer Kos-
ten und Staugeblhren erleichtert werden.

Vom vernetzten und automatisierten Fahren und Fortschritten bei den Fahrerunterstiitzungs-
systemen verspricht sich die Kommission eine Verbesserung der Verkehrssicherheit und die
Verwirklichung des Ziels ,, Vision Zero bis 2050".

Die beschleunigte Bereitstellung von Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe, insbesondere
Ladestationen fiir Elektrofahrzeuge, ist die Voraussetzung fiir einen breiten Markteintritt der
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Elektromobilitat. Die Kommission will, dass die Korridore des transeuropaischen Verkehrs-
netzes bis 2025 flachendeckend mit Ladestationen ausgestattet werden. AuBerdem will sie
die Richtlinie Uber die Gesamtenergieeffizienz von Gebduden (COM(2016)765) so andern,
dass ca. 6 Mio. Ladestationen in Wohn- und Geschdftsgebduden eingerichtet werden.

Die soziale bzw. beschaftigungsrelevante Dimension des StraBenverkehrspakets wird zu-
nachst im Richtlinienvorschlag 2017/0121 COD abgebildet, der eine Revision der Richt-
linie 2006/22 EC iber Sozialvorschriften fiir Tatigkeiten im Kraftverkehr und eine Lex specia-
lis fur der Entsenderichtlinie 96/71/EG zur Arbeitnehmerentsendung im StraBentransport-
sektor enthalt. Die enthaltenen Vorschldge sehen folgende Anderungen vor:

e Beschéftigte im grenziiberschreitenden StraBentransport sollen kiinftig von
den Bestimmungen der Entsenderichtlinie 96/71/EG ausgenommen werden,
wenn ihre Entsendung kiirzer als fiir eine festgelegte Mindestdauer stattfin-

det. Wird ein Beschéftigter im grenzliberschreitenden StraBentransport im Rahmen ei-
ner Entsendung flir weniger als 3 Tage im Monat pro Mitgliedsstaat eingesetzt, gelten
fir ihn kinftig die Urlaubs- und Mindestlohnbestimmungen seines Herkunftslandes.
Dies stellt eine Umkehr der Regelung der Entsenderichtlinie 96/71/EG dar, da diese die
Geltung der genannten Bestandteile in Artikel 3, Abs. 1, Satz 1 ab dem ersten Tag nach
den Regeln des Aufnahmestaates festschreibt. Diese dreitdgige Bemessungsgrenze
muss dabei nicht auf reine Kalendertage entfallen, sondern wird bei einer taglichen Ar-
beitszeit von bis zu 6 Stunden auch auf halbe Arbeitstage aufgeteilt. Der Betrachtungs-
zeitraum ist dabei stets ein Kalendermonat.

e Kabotagefahrten im Anschluss an grenziiberschreitenden StraBenverkehr
sind kiinftig unbegrenzt zulassig, miissen aber innerhalb von fiinf Tagen er-

folgen. Kabotagefahrten gelten nicht als grenziiberschreitender StraBenverkehr, sie sol-

len von der zeitlich begrenzten Ausnahme der Entsendung nicht betroffen sein. Hier

gelten die Bestimmungen der Entsenderichtlinie ab dem ersten Tag vollumfanglich, so
wie es schon bisher der Fall war (siehe (EG) 1072/2009, Art. 8(2)). Die Kabotagefahrten
kénnen dabei nicht nur in diesem Zielstaat durchgefihrt werden, sondern auch in be-

nachbarten Mitgliedsstaaten (, contiguous member states”), solange am Ende der 5-

tagigen Kabotage die letzte Entladung wieder im urspriinglichen Zielstaat erfolgt.

¢ Festlegung mitgliedsstaatlicher Kontrollbefugnisse. Die Mitgliedsstaaten diirfen
nur die folgenden KontrollmaBnahmen durchflihren, um zu priifen, ob die Entsendebe-
stimmungen zu Mindestlohn und Urlaub korrekt eingehalten werden. (Geschlossene

Liste von erlaubten KontrollmaBnahmen)

- Bis spatestens zum Beginn der Entsendung als Stichtag mussen an die zustandigen
Behorden des Ziellandes Ubermittelt werden: Identitat des Unternehmens, An-
sprechpartner im Niederlassungsstaat, Zahl und Namen (nicht Geburtsdaten!) ent-
sandter Fahrer, Dauer und Rahmen der Entsendung, Kennzeichen der eingesetzten
Fahrzeuge, Art der Verkehrsdienstleistungen

- Verpflichtetes Mitfiihren der Entsendemeldung durch den Fahrer; ebenso: Nach-
weis (ber Erbringung von Verkehrsdienstleistungen im Zielstaat, Aufzeichnungen
des Fahrtenschreibers; Arbeitsvertrag oder gleichwertiges Dokument; Kopien der
Entgeltabrechnungen der letzten beiden Monate;
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- Verpflichtung des Arbeitgebers, nach der jeweiligen Transportoperation auf Ver-
langen die Unterlagen der zustandigen Behdrde des Zielstaates der Entsendung zu
ibermitteln.

¢ Durchfiihrung von Kontrollen. StraBenverkehrsunternehmen kénnen nach schwer-
wiegenden VerstoBen auch auf dem Betriebsgelande kontrolliert werden. Kontrollen
werden mindestens flr 2 % der relevanten Fahrten in einem Mitgliedsstaat durchge-
fuhrt. Sie werden auf Basis einer landeriibergreifenden Risikoeinstufung durchgefihrt,
deren Daten zwischen den Behorden der Mitgliedsstaaten auszutauschen sind. Bei der
Risikoeinstufung wird an vergangene VerstdBe angekniipft, sodass eine kontinuierliche
Priifwahrscheinlichkeit auf Basis bereits festgestellter PrifverstdBe entsteht.
¢ Risikoeinstufung. Die Kommission verpflichtet sich, eine einheitliche Formel fiir die

Berechnung der Risikoeinstufung von Verkehrsunternehmen festzulegen. Zur Festlegung

der Formel gehéren spezifische Kriterien wie die Nutzung eines intelligenten Fahrten-

schreibers.

Auch der Vorschlag fiir die Verordnung 2017/0123 (COD) zur Anderung (EG) Nr.
1071/2009 und (EG) 1072/2009 im Hinblick auf ihre Anpassung an die Entwick-

lungen im Kraftverkehrssektor reagiert auf die missbrauchliche Praxis im grenziiber-
schreitenden Giiterverkehr. Die Kommission problematisiert das unterschiedliche Kontrollni-
veau in und die mangelhafte Zusammenarbeit unter den Mitgliedstaaten in Bezug auf die
Zulassungskriterien fir dauerhafte Niederlassungen von Unternehmen und deren Zuverlds-
sigkeit sowie auf illegale Kabotage-Beférderungen.

Die MaBnahmen zielen auf die Einschrankung von Briefkastenfirmen durch Anderungen
an den Kabotage- und Niederlassungsvorschriften und eine Teilausweitung des Anwen-
dungsbereiches der Verordnung auf leichte Nutzfahrzeuge, also Kleinbusse und leichtere
LKWs bis 3,5 t. Dieses Segment ist bisher kaum reguliert. Eine Einschréankung flir gebiets-
fremde Transporte wie bei den schweren Lkw gibt es nicht, auch eine Lizenz ist nicht not-
wendig. Es reicht eine Gewerbeanmeldung. Die Sicherheitsvorschriften sind vergleichsweise
lax, oft fehlt sogar eine ausreichende Ladungssicherung. Die Fahrzeuge haben keine digitalen
Fahrtenschreiber eingebaut.

Obwohl dieses Geschaftsmodell um sich greift, sollen die leichten Nutzfahrzeuge nur teil-
weise verpflichtend in den Anwendungsbereich der Verordnung fallen. Die konkretisierten
Anforderungen an eine tatsachliche und dauerhafte Niederlassung (Art. 5) gehdren dazu:
Réumlichkeiten mit angemessener verwaltungstechnischer Ausstattung und Einrichtung, in
denen seine wichtigsten Unternehmensunterlagen aufbewahrt werden (Geschaftsvertrage,
Buchflihrungs- und Personalverwaltungsunterlagen, Arbeitsvertrdge, Dokumente mit den
Daten Uber die Lenk- und Ruhezeiten sowie alle Unterlagen, zu denen die zustandige Be-
hérde Zugang haben muss. Nicht obligatorisch sind die Zulassungsanforderungen fiir Ver-
kehrsunternehmer. Das gilt auch fiir die neu zur Bewertung einzubeziehenden schweren Ver-
stoBe gegen nationale Steuervorschriften oder die EU-Vorschriften fiir die Entsendung von
Arbeitnehmern. Hier soll es den Mitgliedstaaten weiterhin freigestellt bleiben, ob sie diese
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Regeln auch auf Firmen mit Fahrzeugen unter 3,5 t anwenden. Erst 2024 sollen die Staaten
iber diese Firmen Bericht erstatten.

In dieser Verordnung soll auch die Begrenzung der Zahl der Kabotage-Beférderungen im
Anschluss an eine grenziberschreitende Beférderung abgeschafft werden — ,um Kontrollen
zu erleichtern und Unklarheiten zu beseitigen.” (s.0.)

Die Zusammenarbeit zwischen den Mitgliedsstaaten auf Basis der einzelstaatlichen elektro-
nischen Register der Kraftfahrtunternehmen wird konkretisiert, Fristen fiir den Informations-
austausch sollen festgelegt werden. (Art. 16, 18).

Im Vorschlag 2017/0122 (COD) geht es um die Neuregelung der Vorschriften zu Lenk-
und Ruhezeiten (561/2006 EG) sowie eine Uberarbeitung der Positionshestimmung mittels
Fahrtenschreibern (165/2014 EU). Die Kommission hat nach Ex-Post-Bewertung und Kon-
sultation der Interessentrager folgende Hauptprobleme bei der Lenkzeiten-Verordnung iden-
tifiziert: unangemessene Arbeitsbedingungen fur die Fahrer, Wettbewerbsverzerrungen zwi-
schen den Unternehmen und hoher Verwaltungsaufwand. Die Revision enthalt:

¢ Neuregelung der Ruhezeiten. In vier aufeinanderfolgenden Wochen hat der
Fahrer zwar vier regelmaBige wochentliche Ruhezeiten von mindestens 45 Stunden
einzulegen. Er kann diese Ruhezeiten jedoch zwei Wochen nacheinander auf 24
Stunden reduzieren. In diesem Fall soll ein Ruhezeit-Ausgleich ohne Unterbrechung
vor dem Ende der dritten Woche nach der betreffenden Woche genommen werden.
Jeder Ausgleich fiir eine reduzierte wéchentliche Ruhezeit ist mit einer regelmaBi-
gen wochentlichen Ruhezeit von mindestens 45 Stunden zu verbinden.

e Ort der Ruhezeit: Kraftfahrer diirfen eine wochentliche Ruhezeit von 45 Stunden
oder mehr nicht in einem Fahrzeug verbringen. Der Arbeitgeber ist verpflichtet, dem
Fahrer eine geeignete Unterkunft mit angemessener Ausstattung bereitzustellen.

e Riickkehrrecht: Verkehrsunternehmen mussen die Arbeit ihrer Fahrer so organi-
sieren, dass diese innerhalb von drei aufeinanderfolgenden Wochen mindestens
einmal in der Lage sind, eine wochentliche Ruhezeit am Heimatort zu verbringen.
Um ihren Heimatort zu erreichen, kénnen Fahrer den Beginn ihrer wochentlichen
Ruhezeit aufschieben, wenn sie die taglichen und wéchentlichen Héchstlenkzeiten
und die erforderliche Mindestdauer der wdchentlichen Ruhezeit einhalten.

¢ Ruhezeiten wahrend Transport: als reduzierte wochentliche Ruhezeit kann zu-
kiinftig auch gelten, wenn Fahrer ein Fahrzeug begleiten, das auf einem Fahrschiff
oder mit der Eisenbahn befordert wird.

e Fahrt im Team. Wenn Kraftfahrer im Team fahren, kann die vorgeschriebene
Fahrtunterbrechung fahrend abgegolten werden, wenn das Fahrzeug von einem
anderen Fahrer gelenkt wird.

e Aufzeichnungspflicht. Die Zeiten, die durch Fahrer fiir andere Arbeiten als Lenk-
tatigkeiten aufgewendet werden oder die als Bereitschaftszeiten zu werten sind,
missen durch die Fahrer aufgezeichnet werden. Diese Aufzeichnung soll EU-weit
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harmonisiert werden, um , Arbeitsmuster der Kraftfahrer, die ggf. zu einer Ermii-
dung flihren und eine Gefahr fiir die Sicherheit im StraBenverkehr bedeuten kén-
nen”, entgegenzuwirken.

¢ Intelligente Fahrtenschreiber: Die Rahmenbedingungen und Merkmale des
Einsatzes von intelligenten Fahrtenschreibern sollen verbessert werden, um stets
den genauen Standort eines Fahrzeugs ermitteln zu konnen. Falls herkémmliche
Fahrtenschreiber verwendet werden, die einen Landerwechsel nicht automatisch
aufzeichnen konnen, sollen Fahrer im Rahmen eines Grenzlbertritts unmittelbar
danach dokumentieren, dass sie diesen vollzogen haben.

Richtlinie 2017/0128 (COD) iiber die Interoperabilitat elektronischer Mautsys-
teme und die Erleichterung des grenziiberschreitenden Informationsaustauschs
iiber die Nichtzahlung von StraBenbenutzungsgebiihren in der Union

Die Kommission schldgt eine vollstandige Uberarbeitung der Richtlinie 2004/52 EG vor,
weil die grenziberschreitende Zusammenarbeit aller elektronischen Mautsysteme in Europa
im letzten Jahrzehnt nicht vorangekommen ist. Es ist nicht gelungen, Bordgerate eines euro-
pdischen elektronischen Mautdienstes (EETS) zu verbreiten, die mit allen elektronischen
Mautsystemen kompatibel sind.

Die Kommission stellt fest, dass die EETS-Rechtsvorschriften dazu beigetragen haben, dass
es bis heute keinen EETS-Anbieter fur StraBennutzer gibt. Ihr Problem sei die Verpflichtung,
innerhalb von zwei Jahren in a/len Mitgliedstaaten ein Angebot fiir ihre Dienste zu unterbrei-
ten. Zweitens miissten auch leichte Nutzfahrzeuge — also Kleinbusse und -transporter, aber
auch PKWs — mit hochpreisigen satellitengestiitzten Bordgerdten ausgestattet werden, ob-
wohl hier bisher kein Mautsystem Satellitenortung verwendet.

Zukiinftig sollen die EETS-Anbieter ihre Kosten fiir Bordgerate senken diirfen, indem sie auch
im Fahrzeug bereits genutzte Hard- und Software wie Satellitennavigationssysteme oder
Smartphones als Bordgerate nutzen dirften. Aus dem gleichen Grund ist es EETS-Anbietern
bis 2028 gestattet, Haltern leichter Nutzfahrzeuge Bordgeréate zur Verfiigung zu stellen, die
nur mit 5,8 GHz-Mikrowellentechnik verwendet werden kdnnen.

Neben diesen Problemen potentieller EETS-Anbieter steht das Eintreiben falliger Mautgebiih-
ren von gebietsfremden Fahrzeughaltern im Mittelpunkt der Richtlinie. Beim Informations-
austausch Gber Nichtzahler sollen dieselben Instrumente genutzt werden kdnnen wie bei
Verkehrsdelikten gemaB Richtlinie 2015/413.

Der Schutz personenbezogener Daten soll bei EETS gewahrt werden. In Art. 8 wird er kon-
kretisiert. Die Mitgliedstaaten miissen dafiir sorgen, dass personenbezogene Daten geldscht
oder gesperrt werden, wenn sie nicht langer bendtigt werden. Zudem muss eine Frist fiir die
Speicherung der Daten festgelegt werden. Die Mitgliedstaaten miissen auBerdem dafir sor-
gen, dass die personenbezogenen Daten ausschlieBlich zur Erleichterung des grenziiber-
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schreitenden Informationsaustauschs Gber die Nichtzahlung von StraBenbenutzungsgebiih-
ren verwendet werden. Jede betroffene Person hat das Recht, Information darlber zu erhal-
ten, welche personenbezogenen Daten Ubermittelt wurden.

Richtlinie 2017/0114 (COD) zur Anderung der Eurovignetten-Richtlinie 1999/62

Der Vorschlag hat nicht zum Ziel, eine verpflichtende europaische Maut einzufiihren. Es geht
darum, gemeinsame MaBstabe festzulegen, wenn nationale Mautsysteme eingeflhrt wer-
den. Das Ziel der Initiative sind Fortschritte bei der Anwendung des Verursacher- und Nut-
zerprinzips. Die Kommission vertritt die Ansicht, dass StraBengebiihren Anreize fir einen
sauberen, effizienteren Verkehrsbetrieb setzen und eine nachhaltigere Finanzierung der Inf-
rastruktur gewahrleisten kénnen. Harmonisierte Kraftfahrzeugsteuern und ,gerecht erhobene
Infrastrukturgebiihren’ sollten entsprechende Preissignale setzen.

Nun rdumt die Kommission ein, dass die Richtlinie diesbeziiglich bisher wenig bewirkt hat:
die Instandhaltung der StraBen wird weiterhin vernachlassigt, gebietsfremde Nutzer werden
diskriminiert, Staus und Emissionen nehmen nach wie vor zu. Zwar gibt es bereits eine Ge-
bihrendifferenzierung nach Umweltvertrdglichkeit. Die Richtlinie enthalt bisher jedoch keine
Elemente, die speziell auf die Senkung verkehrsbedingter CO,-Emissionen zielen. Diese wa-
ren im Jahr 2014 noch um 17 % héher als im Jahr 1990. Wenn sich die jetzigen Trends
fortsetzen, werden die fiir 2030 und 2050 gesetzten EU-Klimaziele nicht zu erreichen sein.

Dies soll sich durch die Revision andern: Ausnahmen fiir Lkw unter 12 t, zeitabhangige Ge-
blihren und eine Obergrenze fiir die Anrechnung externer Kosten sollen abgeschafft werden.
Stattdessen soll eine zusatzliche StaugebUhr und eine starkere Differenzierung der Maut nach
CO,-Emissionen eingefiihrt werden. AuBerdem will die Kommission zukiinftig Busse, Pkw
und Kleintransporter in den Anwendungsbereich der Richtlinie einbeziehen, um fir den ge-
samten StraBenverkehr einheitliche Tarife bei den Infrastrukturgebiihren zu schaffen.

Die Kommission schlagt vor, die Euro-Emissionsklassen abzuschaffen. Die CO,-Emissionen
sollen zukiinftig in allen Fahrzeugklassen fur die Mautdifferenzierung ausschlaggebend sein,
wenn nach einem Jahr auch amtliche CO,-Emissionsdaten flir LKWs vorliegen. Emissionsfreie
Fahrzeuge sollen maximal 25% des Maut-Hochstsatzes zahlen.

Der Anderungsvorschlag der Kommission enthélt zahlreiche Hinweise, dass die Kommission
die Einigung mit der Bundesregierung Uber die deutsche Infrastrukturabgabe (Auslander-
Maut) nur als eine Zwischenldsung ansieht. Die Diskriminierung gebietsfremder Nutzer ist
ein zentrales Argument gegen die Vignette und flr entfernungsabhéngige Mautgebtihren.

Vignetten diirfen mit Inkrafttreten der Richtlinie nicht mehr eingefihrt werden und miissen
bis Ende 2028 abgeschafft werden. Dass gilt auch fiir die Auslander-Maut, die dann in eine
fahrleistungsabhéngige Maut umgewandelt werden miisste (Art. 7 (7)). Zudem muss ab
2024 der Abstand zwischen Jahres-, 2-Monats- und 10-Tages-Vignetten geandert werden.
Wahrend die 2-Monats-Vignette derzeit in Deutschland etwa 40% der Jahresvignette kostet
und die 10-Tagesvignette ca. 20 %, diirfen es dann nur noch 30 bzw. 8% sein — bis 2028.
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Ab 2024 wadre auch fir alle LKWs ab 3,5 t (Artikel 7 (8) und (9)) nur noch eine fahrleistungs-
abhangige Maut zuldssig, Vignettensysteme miissen bis dahin abgeldst werden. Die derzeit
in Deutschland geltende Mautpflicht erst ab 7,5 t war ab 2020 nicht mehr zulassig.

Die Anrechnung externer Kosten soll zukiinftig nach LKW-GréBe differenziert werden. Die
Aufschldge auf die Lkw-Maut fir Larm und Luftverschmutzung sollen sich an Referenzwerten
orientieren. LKWs, die die strengste EURO-Abgasnorm einhalten, sollen fiir vier Jahre befreit
werden (Art. 7c (3)). Bei leichten Nutzfahrzeugen und Pkw wird das RDE-Verfahren verbind-
lich ab 2022 angewendet, gute Werte sollen sich in MautermaBigungen niederschlagen.

Verordnung 2017/0111 (COD) iiber die Uberwachung und Meldung der CO,-Emis-
sionen und des Kraftstoffverbrauchs neuer schwerer Nutzfahrzeuge

Die CO,-Emissionen und der Kraftstoffverbrauch von LKWs, Bussen und Reisebussen wurden
in Europa bisher weder zertifiziert noch tiberwacht. Die Kommission nennt drei Griinde dafr,
dies mit dieser Verordnung zu andern. Die Kraftstoffkosten machen erstens bei den Spediti-
onen ein Viertel der Betriebskosten aus. Die Kraftstoffeffizienz ist folglich das wichtigste
Kaufkriterium fir sie. Zweitens stehen die europdischen Hersteller in Konkurrenz zu den
Markten in den USA, Kanada, Japan und China, wo in den letzten Jahren Emissionsnormen
eingeflihrt wurden, um Innovationen zu férdern. Auf dem Stadtbusmarkt nimmt der Wettbe-
werb im Bereich der Elektrofahrzeuge bereits zu, insbesondere durch chinesische Hersteller.
Drittens argumentiert die Kommission, dass die schweren Nutzfahrzeuge bereits 5 % der
Gesamtemissionen in der EU und ein Viertel der StraBenverkehrsemissionen ausmachen. Der
Verkehrssektor misse — wie der Energiesektor oder die Landwirtschaft auch — seinen Beitrag
zu Erreichung der Klimaziele leisten.

Die Kommission erwartet nicht nur fundiertere Kaufentscheidungen der Verkehrsunterneh-
men und stdrkere Innovationsanreize. Anhand der Daten kdnnten LKWs mit niedrigerem
Kraftstoffverbrauch geférdert werden, z.B. durch Besteuerung und StraBennutzungsgebih-
ren. Zudem bilden sie die Basis flr die Durchsetzung kiinftiger CO,-Emissionsnormen auch
in Europa. Ein jahrlicher Bericht soll fir Transparenz bei den Emissionstrends und der tech-
nologischen Entwicklung sorgen. Die Behérden der Mitgliedstaaten sollen dazu verpflichtet
werden, Daten (iber die Neuzulassung bereitzustellen. Die Hersteller miissen die technischen
Daten vorlegen und sind fiir deren Richtigkeit und Qualitat verantwortlich.

3. Bewertung

Der DGB kritisiert den Begriindungszusammenhang des StraBenverkehrspakets grundsatz-
lich, da hierdurch impliziert wird, dass angemessene Arbeitsbedingungen von der Tauglich-
keit der konkreten Beschaftigung fir eine mdglichst binnenmarktkonforme Wirtschaftstatig-
keit abhdngen. In diesem vermeintlich herzustellenden Gleichgewicht spiegelt sich
tatsachlich die beabsichtigte Unterordnung sozialer und beschaftigungsrelevanter Legisla-
tivaspekte unter das Primat des zu liberalisierenden Binnenmarktes wieder. Damit verharrt
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die Kommission in ihrer elementaren politischen Fehlorientierung. Bereits in der Vergangen-
heit haben der DGB und andere darauf hingewiesen, dass das REFIT-Programm als Instru-
ment zur Vereinfachung und Effizienzsteigerung von Verwaltungsakten nicht dazu verwen-
det werden darf, Sozialvorschriften neu zu bewerten und ggf. zu einem Abbau oder einer
Flexibilisierung der damit verbundenen sozialen und beschéaftigungsrelevanten Schutzrechte
beizutragen. Mit Blick auf den Inhalt des MaBnahmenpakets wurde leider genau dieser Weg
seitens der Kommission eingeschlagen.

Die einzelnen sozialen und beschaftigungspolitischen MaBnahmen zeigen, dass es hierbei
nicht um eine Aufwertung bestehender Regelungen, sondern um deren Flexibilisierung geht.
Die zeitlich befristete Aussetzung der Geltung der Lohn- und Urlaubsbestimmungen der Ent-
senderichtlinie und die vorlibergehende Reduzierung der Pausenzeiten fir Fahrer im Sinne
verlangerter Lenkzeiten kdnnen nicht ernsthaft als eine Verbesserung der Arbeitsbedingun-
gen verstanden werden. Gerade angesichts der Begriindung, dass bestehende Rechtsvor-
schriften nicht vor einer Verschlechterung der Arbeitsbedingungen schiitzen, mutet es absurd
an, dass genau dieser Schritt von der Kommission durch die Revision vorangetrieben wird.

Zu den einzelnen Vorschlagen:

Mitteilung ,Europa in Bewequng"

In der einflihrenden Mitteilung macht schon der Titel des MaBnahmenbereiches ,Ein fairer
und wettbewerbsorientierter Binnenmarkt fiir den StraBenverkehr” deutlich, dass die soziale
Dimension nicht im Mittelpunkt steht. Im Gegenteil: Die starke Wettbewerbsposition des
StraBengtiterverkehrs wird ausgebaut. Es geht nicht darum, illegale Lohndumping-Strategien
zu unterbinden, sondern Leerfahrten zu verringern, die , Marktfragmentierung” zu vermei-
den oder angeblich unnétige Verwaltungsvorschriften wie die Anmeldung der Zahl von Ka-
botagen abzuschaffen.

Bei der Verbesserung der Beschaftigungsbedingungen steht in der Mitteilung nicht im Mit-
telpunkt, illegale Kabotage zu verhindern oder der problematischen Praxis vom Briefkasten-
firmen entgegenzutreten und die Sozialvorschriften im StraBenverkehr durch umfangreichere
Kontrollen rigoros durchzusetzen, um die unbefriedigende soziale Situation der Fahrer zu
verbessern. Vielsagend kiindigt sie lediglich , mehr Klarheit bei der Anwendung der EU-Vor-
schriften (iber die Entsendung von Arbeitnehmern” an. Es gehe um eine ,angemessene und
wirksame Anwendung des Mindestlohngesetzes auf internationale Dienstleistungen®(S.13).
Wenn die Kommission behauptet, ihre MaBnahmen stellten sicher, ,dass die Fahrer sehr
regelmaBig nach Hause zurlickkehren konnen®, so kann der DGB keinen Fortschritt erken-
nen, wenn sie weiterhin drei Wochen ununterbrochen in der Kabine verbringen miissen. Zu-
dem ist das Verbringen der regelmaBigen wochentlichen Ruhezeiten auBerhalb des LKW
nicht mehr kontrollierbar, wenn der Vorschlag der Kommission Realitat wird.

Der DGB erwartet , eine bessere Einhaltung und Durchsetzung der Vorschriften durch intel-
ligente digitale Technologien” — vor allem der Sozialvorschriften. Wenn die Kommission hin-
gegen die Nutzung der Vorteile von Digitalisierung, Automatisierung und intelli-
genten Mobilitatsdienstleistungen skizziert, werden die Chancen der Digitalisierung fiir
effizientere Transport- und Logistikketten, eine optimierte Infrastrukturnutzung, geringeren
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Verwaltungsaufwand flir Unternehmen oder fiir den einfachen Wechsel zwischen 6ffentli-
chen und privaten Verkehrsmitteln erwahnt. Die CO,-Emissionen kénnten gesenkt, Giiter auf
umweltfreundlichere Verkehrstrager verlagert, PKWs besser belegt werden — aber die bes-
sere Durchsetzung der Sozialvorschriften steht nicht auf der Agenda. Der DGB drangt auf die
schnellstmégliche und verpflichtende Einflihrung des ,Smart Tachograph” und elektroni-
scher Frachtdokumente.

Im Zentrum des Interesses der Kommission steht die koordinierte Einfiihrung massenmarkt-
tauglicher, teilautomatisierter und vernetzter Fahrzeuge bis 2020. Der DGB halt das fir sehr
optimistisch, begriit aber, dass die Kommission der Erprobung im 6ffentlichen StraBenver-
kehr groBe Bedeutung beimisst. Haftungsfragen, Datenaustausch und das Eigentum von Da-
ten werden problematisiert — aber auch die Beschaftigungsfrage ist fiir die Akzeptanz in der
Offentlichkeit von groBer Relevanz.

Der DGB teilt die Erwartung der Kommission, durch die Vernetzung digitaler Informati-
onen in Echtzeit die Effizienz von Verkehrsnetzen zu erhéhen. Sie kann die kombinierte Nut-
zung verschiedener Verkehrstrager zur Befdrderung von Giitern und Personen erleichtern und
die umweltfreundlichste Transportwahl, also gerade auch Bahn und Schiff, beférdern. Wenn
sich am Wettbewerbsrahmen jedoch nichts dndert, diirfte die Vernetzung die preisginstigste
Variante starken. Dies gilt es zu beriicksichtigen, wenn wie angekindigt neue Rechtsvor-
schriften zum Kombinierten Verkehr die Verlagerung von Transporten von der StraBe unter-
stlitzen sollen.

Bei den Investitionen in eine moderne Mobilitatsinfrastruktur geht es auch aus Sicht des
DGB nicht nur um das physische Verkehrsnetz. Auch die Infrastruktur fiir alternative Kraft-
stoffe und die interoperable digitale Infrastruktur missen grenzliberschreitend vernetzt wer-
den. Die hierfur notwendigen umfangreichen Investitionen sollen durch die Investitionsoffen-
sive fiir Europa mobilisiert werden. 9 % der Investitionen sollen in den Verkehrssektor
gelenkt werden. Wenn die Synergien zwischen Verkehrs-, Energie- und Telekommunikati-
onsinfrastruktur genutzt werden sollen, sind erhebliche Koordinierungsaufgaben zu erfiillen,
die nur die — entsprechend ausgestattete — 6ffentliche Hand leisten kann.

Die kommunale Handlungsebene will die Kommission durch eine Stadtemobilitatspart-
nerschaft stdrken. Das Ziel ist die Ausarbeitung eines ab 2018 umzusetzenden Aktions-
plans. In der 6ffentlichen Auftragsvergabe sieht sie zu Recht einen wichtigen Hebel, um die
Marktentwicklung flir innovative und emissionsarme Produkte voranzutreiben. Wenn die
groBe Chance, Fahrzeuge des offentlichen Nahverkehrs mit emissionsarmen Alternativen
auszustatten und so Leitmarkte zu schaffen, genutzt werden soll, missen die lokalen Be-
schaffungsstellen allerdings mit erheblich mehr finanziellen Mitteln ausgestattet werden.
Derzeit kosten Elektrobusse noch das Dreifache von Dieselbussen, zudem muss eine parallele
Ladeinfrastruktur finanziert werden.

Auch der DGB sieht Batterien als Schliisseltechnologie an. Obwoh! friihzeitig For-
schungsmittel fiir verschiedene Stadien der Batterie-Wertschopfungskette zur Verfiigung
standen, ist es der Industrie bisher nicht gelungen, eine vollstandige Wertschépfungskette
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aufzubauen. Der Ansatz der Kommission, ein integriertes europdisches ,Batterie-Oko-Sys-
tem” zur Forderung von Elektromobilitat und Energiespeicherung zu unterstiitzen, erscheint
vielversprechend. Das Recyceln von Batterien konnte angesichts knapper Ressourcen die Ba-
sis flr ein neues Geschaftsmodell der Kreislaufwirtschaft in der Automobilindustrie sein.

Richtlinienvorschlag 2017/0121 COD hinsichtlich der Entsendevorschriften im
StraBenverkehr (Lex specialis)

Ausnahmen der Entsendevorschriften im Bereich des grenziiberschreitenden
Verkehrs. Die Entsenderichtlinie wurde beschlossen, um die Beschaftigungsbestimmungen
aller entsandten Beschaftigten sektorlbergreifend zu regeln. Sie ist als Mindestrichtlinie ge-
dacht, deren Bestimmungen sie nicht unterschreiten diirfen. Werden die entsandten Beschaf-
tigten im , grenziberschreitender Verkehr” von der Entsenderichtlinie auch nur zeitlich be-
grenzt ausgenommen, wird die Idee eines sozialen Mindestschutzstandards fiir Léhne,
Urlaub und Arbeitsbedingungen ad absurdum geflihrt. Die Binnenwirkung hierbei ist, dass
kiinftig entsandte Beschaftigte, die hinsichtlich der Arbeitsbedingungen ohnehin haufig ge-
nug Beschéftigte zweiter Klasse im Vergleich zu heimischen Beschaftigten sind, noch einmal
unterteilt werden in Entsandte mit vollen und mit begrenzten Entsendeanspriichen. Der DGB
lehnt die Ausnahme einzelner Sektoren vom Anwendungsbereich der Entsenderichtlinie
grundsatzlich ab.

Grundsatzlich wird durch dieses Vorhaben womdglich ein fatales Signal gesetzt. Andere Sek-
toren, Branchen oder Dienstleistungen kénnten darauf spekulieren, fur ihre Wirtschaftstatig-
keit auf dem Binnenmarkt ebenfalls ,glinstigere” Wettbewerbsbedingungen zu erhalten.
Zudem besteht die Gefahr, dass auch einzelne Tatigkeiten anderer Branchen wie zum Bei-
spiel im Baugewerbe der Stralentransport von Baumaschinen und Baumaterialien als Arbei-
ten im StraBenverkehr gewertet werden kénnten. Das wiirde es Unternehmen erméglichen,
Tarifléhne und branchenspezifische Mindestléhne zu umgehen, indem sie diese Tatigkeiten
zukinftig auslagern und grenztiberschreitend organisieren.

Die Begriindung, dass hochmobile Sektoren eine besondere legislative Grundlage hinsichtlich
geltender Entsendebestimmungen und Verwaltungsanforderungen benétigen, lauft darauf
hinaus, bestimmte Berufshilder einer gesonderten Bewertung hinsichtlich der notwendigen
Mindeststandards fiir Beschaftigung zu unterziehen. Der DGB kritisiert, dass die politische
Intention hier genau entgegengesetzt verlaufen sollte: Verwaltungsvorschriften und Mindest-
bestimmungen sind im Zweifelsfall dazu da, sicherzustellen, dass den von lhnen berihrten
Beschaftigtengruppen keine Nachteile in der jeweiligen Berufspraxis entstehen und eine
langfristige Verbesserung der Lebens- und Arbeitsbedingungen unterstiitzt wird. Der hier von
der Kommission gewahlte Ansatz steht diesem Anspruch diametral entgegen und unterstitzt
tatsachlich nur jene Interessentrager, die sich von einem Abbau von Schutzbestimmungen
und einer weitergehenden Liberalisierung des Binnenmarktes Wettbewerbsvorteile verspre-
chen, die sie im Zweifelsfall zu Lasten der Beschaftigten bereit sind durchzusetzen.

Die 3-Tage-Regelung wird damit begriindet, dass sonst kein hinreichender Bezug zum Land,
in dem die Tatigkeit verrichtet wird, bestiinde. Das ist nicht nachvollziehbar: schon durch die
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reine Fahrertatigkeit hat zumindest den Bezug, dass der Fahrer hier tatig ist, die Regeln die-
ses Landes zu beachten hat und bei Ruhepausen auch Kontakte zu den Menschen aufnimmt.
Beim Be- und Entladen wird ein Bezug zum Auftraggeber bzw. Abnehmer und den dort Be-
schaftigten hergestellt.

Aber vor allem geht es darum, dass der Fahrer im Auftrag seines Arbeitgebers tatig wird. Der
hat ein Dienstleistungsangebot unterbreitet, und zwar nicht nur mit dieser einen Fahrt. Es
geht insgesamt um sein Geschaftsmodell. Deshalb muss die Summe der iblichen Geschafts-
tatigkeit, also die Summe der Fahrten aller von ihm beschaftigten Fahrer betrachtet werden.
Das macht dann den Bezug des Arbeitgebers und seiner eingesetzten Fahrer zu diesem Land
aus (sog. Summeneffekt nach Prof. Mankowski?). Es geht um die Dienstleistungsfreiheit des
Arbeitgebers insgesamt. Von daher bestimmt sich auch der Wettbewerb, nicht von der Be-
trachtung einzelner Fahrten oder der Verweildauer oder Tatigkeit des Fahrers.

Die Gefahr der 3-Tage-Regelung bzw. jeder zeitlichen Herausnahme besteht auch darin, dass
es gezielte Tourenplanungen gibt, die die Einzelfahrten des Fahrers so legen, dass diese Frist
nicht dberschritten wird, also nie die Regelungen des Aufnahmestaates Anwendung finden.
SchlieBlich begrenzt sich die monatliche 3-Tage-Regel auf die einzelnen Mitgliedstaaten und
kann somit beliebig akkumuliert werden. Auch das spricht fiir die Betrachtungsweise des
Summeneffektes, denn dann wird deutlich, dass Arbeitgeber mit vielen Fahrern die Regelung
eher umgehen kénnen als kleine Firmen mit wenigen Fahrern.

Vereinheitlichung der Entlohnungsgrundlage und Gewahrleistung fairer Entloh-
nung

Der durch die Kommission veroffentlichte Vorschlag fihrt paradoxerweise das Argument der
Komplexitatsreduktion und Effizienzsteigerung bestehender Regulierungen im Sinne der
REFIT- Strategie ins Feld, wahrend in der jetzigen Form voraussichtlich aber eine gegenteilige
Situation befordern wird. Durch die geplante Aufteilung der Geltung der Bestimmungen der
Entsenderichtlinie auf Kabotage und grenziiberschreitenden Verkehr wird der biirokratische
Mehraufwand voraussichtlich vervielfacht, wahrend gleichzeitig massive Unsicherheiten bei
Berechnung und Lohnzusammensetzung entstehen. Dies kann weder im Sinne einer Verbes-
serung der Beschaftigungsbedingungen noch im Kontext eines vereinfachten und effiziente-
ren Binnenmarktzugangs verstanden werden. Die Entsenderichtlinie bietet demgegentiber
eine umfassende Mindestgrundlage fiir die Festlegung aller Beschaftigungsbedingungen und
stellt somit ein geeignetes und zudem durch die gegenwartige Revision auch zeitgemaBes
Instrument fir die Umsetzung transparenter und verbindlicher Regeln im StraBenverkehrs-
sektor dar. Der DGB fordert deshalb die unterschiedslose Beibehaltung der Geltung der Be-
schaftigungsbedingungen gemaB den Inhalten der Entsenderichtlinie fiir alle Beschaftigten.

# ,Die Unionsrechtskonformitat des Mindestlohngesetzes — unter besonderer Beriicksichtigung des grenziiberschreitenden
StraBenverkehrs”, Prof. Dr. Peter Mankowski, Hamburg, Rechtsgutachten,

erstellt im Auftrag des Deutschen Gewerkschaftsbunds und des Bundesverbands Giiterkraftverkehr Logistik und Entsorgung
(BGL) e.V., 11. April 2017
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Insgesamt stellt eine Abweichung von den Bestimmungen der Entsenderichtlinie eine Insti-
tutionalisierung bestehender Sozialdumpingpraktiken in hoch mobilen Sektoren dar. Ein sol-
cher Ansatz steht im Widerspruch zum BemUhen der Kommission, die soziale Dimension der
EU zu starken und konterkariert den auch im Revisionsvorschlag zur Entsenderichtlinie er-
kennbaren Ansatz, gleichen Lohn fiir gleiche Arbeit am gleichen Ort als Qualitatsstandard
fir entsandte Arbeit innerhalb der EU festzuschreiben. Der DGB positioniert sich ausdrticklich
gegen dieses Ansinnen und die daraus hervorgehenden fatalen Implikationen fiir soziale Ge-
rechtigkeit und faire Beschaftigung in der EU.

Kontrollen und die Bekdampfung illegaler Geschaftspraktiken. Der DGB begriiBt
grundsatzlich die Absicht der Kommission, die gegenwartig verbreitete illegale Praxis der
Umgehung von Mindestbeschéftigungsbedingungen und Arbeitsstandards durch Briefkas-
tenfirmen und missbrauchswillige Marktakteure angehen zu wollen. Diese Problematik be-
schrankt sich nicht auf hochmobile Sektoren, hat dort aber in den letzten Jahren parallel zum
Wachstum des europdischen Guterverkehrs eine besorgniserregende Entwicklung erfahren.®

Die vorgeschlagenen MaBnahmen stellen aus Sicht des DGB einen Mix zu schwacher bzw.
falsch ausgerichteter Einzelvorschldge und zum Teil richtiger Ansdtze dar. Insbesondere die
Einschrankung der Mitgliedsstaaten durch eine geschlossene Kontrollliste lasst in Ver-
bindung mit der Kontrolldichte von nur 2 % aller relevanten Fahrten kaum eine effektive
Bekdmpfung von Lohn- und Sozialdumping im grenziberschreitenden StraBenverkehr erwar-
ten — zumal keine Sanktionen im Falle des Unterschreitens dieser Quote gibt. Auch die ein-
seitige Nachweispflicht des Fahrers, der alle erforderlichen Dokumente bei sich zu fiihren hat
und im Zweifelsfall den GrenzUibertritt noch manuell dokumentieren muss, kritisiert der DGB.
Die Haftung fiir VerstoBe muss beim Unternehmen liegen. Denn zahlreiche festgestellte Ver-
st6Be gegen bestehende Regelungen im Transportsektor sind arbeitgeberseitig motiviert.

Deshalb ist die vorgesehene Pflicht zur Ubermittlung entsenderelevanter Informationen an
die zustandige Priifbehérde spétestens zum Beginn der Entsendung ungeeignet, um vorab
eine Priifgrundlage zu bilden. Das Nachhalten der entsenderelevanten Unterlagen durch das
jeweilige Unternehmen ist zwar ein richtiger Ansatz. Er hat jedoch durch die Einschrankung,
nur auf Verlangen vorgelegt werden zu missen, voraussichtlich nur begrenzte Wirkung. Hier
ware eine klare Verpflichtung der Mitgliedsstaaten zur Durchflihrung haufigerer Kontrollen
in Verbindung mit einer zeitlich ausreichenden Vorabibermittlung und einer verpflichtenden
Nachpriifung der Information nach Ablauf einer Frist verbindlicher und erfolgversprechender.
Dass Unternehmen letztlich nach schwerwiegenden Verst6Ben auch auf dem Betriebsge-
lande kontrolliert werden kénnen, ist als Schritt in die richtige Richtung zu werten. Da Zoll-
kontrollen und Arbeitsinspektionen jedoch nicht in allen Mitgliedsstaaten auf vergleichbarem
Niveau gewahrleistet werden, ware auch in diesem Fall eine deutliche Verpflichtung zur Pri-
fung bereits ab einer festgestellten VerstoBwiederholung wiinschenswert.

>Vgl.: Untersuchung des ETUC zu Briefkastenfirmen und Umgehung von Mindestbeschaftigungsbedingungen u.a. im euro-
paischen Transportsektor: https://www.etuc.org/press/letterbox-type-practices-avoiding-taxes-and-exploiting-workers-across-
eu#.WUzbflVOK71
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Grundsatzlich alle Verwaltungs- und Kontrollanforderungen, die nicht unter die geschlossene
Liste fallen, als potenzielle Einschrankung des Binnenmarktes zu sehen, ist ein fataler Eingriff
in die Kontrollkompetenzen der Mitgliedstaaten. Schon im Zuge der Verhandlungen zur
Durchsetzungsrichtlinie der Entsenderichtlinie wurde eine SchlieBung der Kontrolllisten aus-
giebig diskutiert, wobei sich die Gesetzgeber schlieBlich auf eine offene Liste geeinigt haben.
Der neue Vorsto der Kommission schafft somit nicht nur Rechtsunklarheit mit den Bestim-
mungen der Durchsetzungsrichtlinie, sondern erschwert es den Kontrollbehdrden der Mit-
gliedstaaten zukinftig ihre Praxis an neue Entwicklungen anzupassen. Eine Kontrollliste darf
also lediglich einen indikativen Charakter haben, um den Mitgliedstaaten eine Orientierungs-
hilfe bei der Durchfihrung effektiver Kontrollen zu geben. Eine geschlossene Liste lehnt der
DGB ausdrucklich ab.

Zu begriiBen ist der Ansatz eines europaweiten Risikoeinstufungssystems flir auffallig
gewordene Unternehmen inklusive einer einheitlichen Risikoeinstufungsgrundlage. Um hier
effektive Ergebnisse sicherzustellen, ist es erforderlich, die zugrunde gelegten Daten nicht
nur auf Aufforderung der zustandigen Behdrde des Zielstaates der Entsendung zu iibermit-
teln. Die Datenbasis muss fiir alle beteiligten Behorden jederzeit in Echtzeit zur Verfiigung
stehen. Ausdriicklich darf eine solche Risikoeinstufung aber nicht dazu fiihren, dass eine
Schwerpunktverlagerung der Priifung ausschlieBlich auf jene Unternehmen erfolgt, die be-
reits auffallig geworden sind. Im Sinne einer sicherheitstérderlichen Pravention und der Ver-
hinderung missbrauchlicher Praktiken ist stattdessen auch eine parallele Quote von unab-
hangigen Uberpriifungen auch bei bisher unauffalligen Unternehmen sicherzustellen.

Verordnung 2017/0123 (COD) zur Anderung (EG) Nr. 1071/2009 und (EG)
1072/2009 im Hinblick auf ihre Anpassung an die Entwicklungen im Kraftver-
kehrssektor

Ausweitung der Obergrenze fiir Kabotagefahrten. Fir Kabotagefahrten sollen die
Lohn- und Urlaubsbestimmungen der Entsenderichtlinie weiterhin vollumfanglich gelten. Da-
mit bleibt der gegenwartige Status Quo gesichert, was keiner Verbesserung der Beschafti-
gungsbedingungen. Stattdessen stellt sich an dieser Stelle die Frage, ob die Kommission, im
Gegensatz zu ihrer gangigen Praxis, endlich Vertragsverletzungsverfahren gegen diejenigen
Mitgliedsstaaten einleitet, die Kabotagefahrten nicht in die Bestimmungen der Entsende-
richtlinie aufnehmen.

Hingegen ist deutlich zu kritisieren, dass die Kommission mit ihrem Vorschlag ein neues
Schlupfloch flir Lohndumping und Betrug im StraBentransport schafft: Kabotagefahrten, die
Transportoperationen innerhalb eines Mitgliedstaates umfassen, sind von grenziiberschrei-
tendem StraBenverkehr zu unterscheiden, bei dem ein Auftrag Uber eine oder mehrere Lan-
dergrenzen hinweg stattfindet. Gerade bei Fahrten in dichter zeitlicher Reihenfolge mit meh-
reren Entladeschritten und Uber mehrere Landergrenzen hinweg (z.B. in den vielbefahrenen
Transportkorridoren zwischen Italien, Osterreich und den Balkanstaaten oder in den Grenz-
regionen zwischen Polen, Tschechien und Deutschland) stellt sich folgende Frage: Wie trenn-
scharf ist kiinftig die notwendige Abgrenzung zwischen grenziiberschreitendem Verkehr als
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potentiell glinstigerem (weil nicht sofort den Bestimmungen der Entsenderichtlinie unterlie-
gendem) Transport, und reinen Kabotageoperationen, die ausschlieBlich auf dem Gebiet ei-
nes anderen EU-Mitgliedsstaates erfolgt? Fiir die im europaischen StraBentransport beschaf-
tigten Fahrer ergibt sich in solchen Fallen die voraussichtlich nur schwer einzuschatzende
Frage nach der Hohe des fiir sie jeweils geltenden Lohnanspruchs, wahrend missbrauchlich
agierende Briefkastenfirmen und jene Arbeitgeber, deren Geschéftsmodell aktiv auf der Mi-
nimierung von Lohnkosten beruht, einen zusatzlichen Anreiz erhalten konnen, nach einer fir
sie geeigneten Umgehungsstrategie zu suchen. Eine verbindliche und einheitliche Entloh-
nungsgrundlage, die bei jeder Fahrtoperation (egal, ob grenziberschreitende Entsendung
oder Kabotageoperation) unterschiedslos denselben Lohn auf Basis der geltenden Regelun-
gen des Zielstaates berechnet, wirde hier einfacher und transparenter wirken und zudem
das Risiko der missbrauchlichen Richtlinienauslegung von vornherein minimieren.

Der geplante Wegfall der gegenwaértig noch bestehenden numerischen Obergrenze fir Ka-
botagefahrten wirft aus Sicht des DGB zudem Fragen hinsichtlich langfristig arbeitsmarktre-
levanter Auswirkungen auf. Statt wie bisher maximal drei Kabotage-Operationen in 7 Tagen
sollen Spediteure aus einem anderen europadischen Mitgliedsstaat kiinftig innerhalb von 5
Tagen eine unbegrenzte Zahl von Fahrten durchfiihren kdnnen. Diese Plane wecken insbe-
sondere in Landern mit ohnehin hohem Kabotageaufkommen Befiirchtungen, dass hierdurch
negative Auswirkungen auf ,heimische” Spediteure und Arbeitsplatze zu erwarten sind.®
Insbesondere das bereits bestehende Problem dauerhafter und damit illegaler Kabotage, die
aufgrund zu seltener Inspektionen und Zollkontrollen ohnehin nur stichprobenartig aufge-
deckt wird, wird potentiell verschérft. Denn das Priifkriterium der Uberschreitung der héchs-
tens zuldssigen drei Kabotagefahrten wiirde zukiinftig entfallen. Auch ist die einfache Un-
terscheidbarkeit von Kabotage und Internationalem Transport durch den méglichen Grenz-
Ubertritt im Anschluss an eine vorhergehende internationale Transportoperation nicht mehr
gegeben. Die neue Formulierung von Kabotage im Aufnahmemitgliedstaat sowie in ,be-
nachbarten Mitgliedstaaten” (contiguous Member States) ist irrefiihrend, da hierdurch der
Eindruck erweckt wird, dass Kabotage einen grenziiberschreitenden Charakter haben konn-
te. Kabotage ist jedoch eine rein innerstaatliche Angelegenheit und die Formulierung des
,benachbarten Mitgliedstaats” fiihrt eher zu Rechtsunsicherheit statt zu einer Klarstellung.

Kontrollen und Bekdmpfung von Briefkastenfirmen

Der DGB fordert die Kommission auf, einen entschiedeneren Weg bei der Bekdmpfung des
weitldufigen Betrugs im europaischen grenziiberschreitenden StraBenverkehr zu gehen. Die
im Rahmen des MaBnahmenpakets vorgesehenen Schritte gehen nur zum Teil in diese Rich-
tung. Sie nehmen die Dokumentations- und Nachweispflichten der Unternehmen nur zweit-
rangig ins Visier und sorgen vor allem nicht fiir eine verbindliche, engmaschige Kontrollpflicht
seitens der involvierten Mitgliedsstaaten.

6 Berechnungen der 6sterreichischen Dienstleistungsgewerkschaft vida gehen davon aus, dass hiervon rund 14.000 Arbeits-
plétze in der heimischen Transportbranche betroffen sein kdnnen. AuBerdem muss mit Steuerausfallen von 500 Mio. Euro
im Jahr gerechnet werden.
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Die vorgesehene Verpflichtung von Unternehmen, ihre Niederlassungen in jenen Mitglieds-
staaten zu errichten, in denen sie eine echte wirtschaftliche Tatigkeit entfalten, und diese
durch Nachweis von dort angesiedelten Mitarbeitern und Geschaftsauftragen zu verifizieren,
ist grundsatzlich zu begriiBen. Wenn die Zulassungsanforderungen an Verkehrsunternehmer
noch verscharft werden, kénnte die Bekdmpfung von Briefkastenfirmen, also Unternehmen,
die ihren Sitz in einem Land mit niedrigen Lohn- und Preisniveaus anmelden, tatsachlich aber
auf Markten mit hohen Lohn- und Preisniveaus operieren, vorangebracht werden.

Bisher enthalt auch die gednderte Fassung allerdings nur Kriterien, die fir die unmittelbare
Geschaftstatigkeit unverzichtbar sind. Eine Bliroausstattung lasst sich in jeder groBeren Stadt
bei Bedarf buchen. Auch die Formulierung in EG 1071/2009, Art. 5 d), die Niederlassung
misse im ,angemessenen Umfang Vermdgenswerte halten und Mitarbeiter beschaftigen”
ist unzureichend, um die Verbundenheit mit dem Mitgliedstaat zu belegen. Daflir miissten z.
B. Grundbesitz, sonstige Immobilien, Vermdgen, Sacheigentum, sozialversicherungspflich-
tige Dauerarbeitsverhéltnisse und Eigenverantwortlichkeit bei der Geschaftsflihrung nachge-
wiesen werden.

Zudem mussen die vorhandenen Instrumente fiir eine bessere Durchsetzung der Sozialvor-
schriften genutzt werden: Die Bundesregierung hat auf eine kleine Anfrage (Bundestags-
Drucksache 18/12522) zum Nutzen der elektronischen Register der Kraftverkehrsunterneh-
men (Verordnung EG Nr. 1071/2009, Artikel 16) fiir die grenziberschreitende Durchsetzung
der Rechtsvorschriften geantwortet:

. Seit Ende des Jahres 2012 werden beim Bundesamt fiir Gliterverkehr in der elektronischen Verkehrs-
unternehmensdatel (VUDat) Unternehmensstammaaten (Name, Rechtsform, Anschrift, Namen der
Verkehrsleiter, Art der Zulassung, Zahl der eingesetzten Fahrzeuge, etc,) gespeichert. Fine Vernetzung
mit den Unternehmensregistern der dbrigen EU-Mitgliedstaaten wird dber das Europdische Register
der Kraftverkehrsunternehmen (ERRU) sichergestellt. Die Konsolidierung oder Vernetzung der VUDat
mit Autzeichnungen der Berufskraftiahrer tiber die Anwendung der sozial- und arbeitsrechtlichen Vor-
schriften ist europarechtlich nicht vorgesehen. ”

Die Voraussetzungen dafiir miissen geschaffen werden.

Dass Kleinbusse und -transporter nur teilweise in die Regelungen der Verordnung
2017/0123 (COD) einbezogen werden, ist angesichts massiver VerstdBe gegen Sozialvor-
schriften nicht nachvollziehbar.” Wahrend die Kommission ihre Aufgabe darin sieht, ,zur
Professionalisierung von im Bereich der leichten Nutzfahrzeuge tatigen Unternehmen
bei[zultragen” (S.7), machen sich diese Geschaftsmodelle das Lohn- und Sozialkostengefalle
in der EU zu Nutze. Die Fahrer verbringen ihre Freizeit und die Wochenenden auf Raststatten,
wo sie auf den nachsten Auftrag zu warten haben. Ob die Fahrer tatsachlich den Mindestlohn
bekommen und Sozialabgaben gezahlt werden, ldsst sich kaum Gberprtifen.

72015 und 2016 hat das Bundesamt fiir Giiterverkehr jeweils BuBgelder in Hohe von ca. 7 Millionen Euro wg. VerstdBen gg.
Sozialvorschriften im StraBenverkehr erhoben. Auch alle weiteren Zahlen aus der Bundestagsdrucksache 18/12522 vom
29.5.2017 ,Bekdmpfung von Sozialdumping im StraBengiiterverkehr”, Antwort der Bundesregierung auf eine kleine Anfrage
der Faktion Blndnis 90 / die Griinen.
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Die Dienstleistungsfreiheit in der Europaischen Union wird durch solche Geschéftsmodelle
missbraucht. GroBe Fuhrparkflotten aus Deutschland werden auf dem Papier nach Mittel-
und Osteuropa verlagert, sind jedoch dauerhaft in Deutschland stationiert und werden von
Deutschland aus disponiert. Die Paketdienste als Auftraggeber wiederum behaupten, keinen
direkten Einblick in die Blicher zu haben, sie mussten sich auf die Zusagen der Subunterneh-
men verlassen. Zu begr(iBen ist in diesem Zusammenhang, dass Art. 14 ain (EG) 1072/2009
vorschlagt, gegen Verlader und Spediteure Sanktionen zu verhangen, wenn sie wissentlich
Verkehrsdienste in Auftrag geben, die gegen die Verordnung verstoBen.

Deutschland ist von der anvisierten Kontrolldichte von 3 % ab 2022 weit entfernt. 2016
wurden von der Finanzkontrolle Schwarzarbeit 4635 Arbeitgeberpriifungen im Speditions-
und Logistikgewerbe und vom Bundesamt fiir Giiterverkehr 10.673.586 LKW-Kontrollen
durchgefihrt. Damit wurden nur ca. 2,2% der 481.688.590 tarifreinen Teilfahrten berpriift.
Angesichts einer Zunahme der Fahrten um 34% seit 2014 ist unbedingt mehr Personal not-
wendig. Im Bundesamt stagniert die Zahl der Beschéftigten im AuBendienst seit Jahren bei
690 Personen.

Die Potentiale des digitalen Fahrtenschreibers missen schleunigst fir die Kontrolle der Ein-
haltung der Sozialvorschriften genutzt werden. Seine verpflichtende Einfihrung darf sich
nicht dber 15 Jahre hinziehen. Der DGB fordert, dass neue LKWs ab sofort auf dem Stand
der Technik ausgertstet sein missen und fir alle Fahrzeuge im internationalen Transport der
Smart Tachograph ab 2020 verpflichtend sein muss. Unternehmen, denen RegelverstoBe
nachgewiesen werden, sollten zum sofortigen Einbau digitaler Tachographen verpflichtet
sein.

Richtlinienvorschlag 2017/0122 (COD)

Obwohl die Ex-Post-Bewertung im Richtlinienvorschlag 2017/0122 (COD) zur Neurege-
lung der Vorschriften zu Lenk- und Ruhezeiten (561/2006 EG) und in Bezug auf die Posi-
tionsbestimmung mittels Fahrtenschreibern (165/2014 EU) einen breiten Raum einnimmt,
kommen die katastrophalen Arbeitsbedingungen und das erzwungene Berufsnomadentum
der LKW-Fahrer kaum vor. Nur einmal wird ,fortdauernder Missbrauch der Vorschriften Giber
Lenkzeiten, Fahrtunterbrechungen und Ruhezeiten [-] wegen mangelnder Flexibilitat bei ih-
rer Anwendung” (S. 5) thematisiert — also quasi durch schlechte Gesetze erzwungen. Folge-
richtig nimmt die Kommission , ungeeignete Sozialvorschriften” und , abweichende Interpre-
tationen der Vorschriften” zum Ausgangspunkt ihrer Vorschldge. Die rechtwidrige Praxis, die
im Ubrigen auch gegen die Charta der Grundrechte der EU verst6Bt, wird hingegen nicht
deutlich zur Sprache gebracht: Lohndumping, Vergltung nach Kilometern, monatelange
Ruhe- und Freizeit im LKW.

Stattdessen wird die ,gangige Praxis” mehrmals zum MaBstab erhoben —wohlwissend, dass
die empirische Basis fiir die Kenntnis der realen Bedingungen diinn ist: Die Kommission ge-
steht ein, dass weder ihre Umfragen unter Kraftfahrern (140 der insgesamt 345 Antworten
aus den Niederlanden, 127 aus GroBbritannien), noch bei den Unternehmen (von 73 Ant-
worten 58 aus Ungarn) reprasentativ sind.
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Der zweite Argumentationsstrang der Kommission ist die Vereinfachung und Klarung beste-
hender Vorschriften, die kleine Unternehmen berfordere. Es gehe darum, dass “der unné-
tige Verwaltungsaufwand fiir Unternehmen reduziert" wird (S. 4). Dabei verkennt sie, dass
die Flexibilisierung der Lenk- und Ruhezeiten nicht den KMU zu Gute kommt, sondern vor
allem von groBBen Transportunternehmen fir Effizienzgewinne genutzt werden kann.

Die Kommission resimiert das Ergebnis der Konsultationen teilweise einseitig. Die mangel-
hafte Durchsetzung geltenden Rechts wird kaum problematisiert. Es wird sogar der Eindruck
erweckt, Gewerkschaften seien gegen eine regelmaBige wochentliche Ruhezeit der Kraftfah-
rer in ihrem Heimatort (S. 7). Dabei teilt der DGB lediglich die dokumentierten Bedenken der
Durchsetzungsbehérden, dass die vorgeschlagene gréBere Flexibilitat bei der Anwendung
der Vorschriften fiir die Lenk-und Ruhezeiten zu neuen Missbrauchstatbestanden flihren
kénnte und dass eine wirksame Uberwachung kaum maglich ist. Es besteht die Gefahr, dass
die verkiirzte wéchentliche Ruhezeit mangels wirksamer Kontrollen zur Regel und die requ-
lare wdchentliche Ruhezeit von 45 Stunden bestenfalls einmal im Monat genommen wird.

In der Praxis dient die Flexibilisierung der Ruhezeiten dazu, mindestens dreiwdchige
Touren ohne regelmaBige wochentliche Ruhezeit zu legalisieren. Entsprechend soll zukiinftig
in Art. 8 Absatz 6 b erméglicht werden, dass die regelmaBige wéchentliche Ruhezeit von
mindestens 45 Stunden zweimal durch eine reduzierte wochentliche Ruhezeit von mindes-
tens 24 Stunden ersetzt werden kann. Die ausgleichende Ruhezeit muss erst nach der dritten
Woche, also nach 20 Tagen genommen werden. Die Erlduterung, dass diese Anderung die
derzeitigen Anforderungen in Bezug auf maximal tagliche und wéchentliche Lenkzeiten nicht
berlihrte, findet sich im Vorschlag nicht wieder. Sie diirfte in der Praxis auch kaum Bestand
haben: Wenn die Hochstarbeitszeit von 90 Stunden in zwei Wochen nicht Uberschritten wer-
den soll, durfte nach maximal 56 Stunden in der ersten Woche in der zweiten Woche nur 34
Stunden gefahren werden. Wenn aber wegen des legalen zweifachen Aufschubs der regula-
ren wochentlichen Ruhezeit jeweils nur 24 Stunden reduzierte Ruhezeit genommen wirden,
ware der Fahrer am Ende zu 1,5 Tagen Inaktivitat verpflichtet. Es ist kann vermutet werden,
dass die Fahrer die Lenkzeiten ausweiten, um die Ruhezeit nach drei Wochen im Block neh-
men zu kénnen. So werden aus 90 schnell 122 Stunden (zwei Wochen mit je 56 Stunden
Fahrzeit). So wird Missbrauch nahegelegt, der im Kontrollfall kaum zu belegen ist.

Es erscheint zundchst positiv, dass der Vorschlag aufwendige Regelungen entwickelt, um
sicherzustellen, dass die Fahrer ihre regelmaBige wochentliche Ruhezeit nicht im LKW ver-
bringen mssen. Dabei werden zwei Optionen er6ffnet. Entweder der Arbeitgeber stellt eine
geeignete Unterkunft mit angemessenen Schlafgelegenheiten und sanitaren Einrichtungen
zur Verfugung. Wahlweise kann der Fahrer seine regelmaBige wdchentliche Ruhezeit auch
am Wohnort oder in einer von ihm selbst gewahlten privaten Unterkunft verbringen. In Art.
8 (8 b) wird zudem noch betont, dass die Arbeit der Fahrer so geplant werden muss, dass er
innerhalb von drei Wochen mindestens eine reguldre Ruhezeit am Wohnort verbringen kann.
Aber auch diese detaillierten Regeln stehen nicht zwangslaufig im Widerspruch zur gangigen
Praxis, in der die Fahrer real mehrere Monate unterwegs sein kénnen. Denkbar ware bei-
spielsweise, dass die Unternehmen Sammelunterkiinfte in mehreren Ziellandern einrichten.
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Die Erlduterung zur Anderung des Art. 8 ist vielsagend: sie dient zur "Anpassung der wo-
chentlichen Ruhezeiten an den im Sektor spezifischen Bedarf" (S. 10). So soll auch die Durch-
setzung vereinfacht werden. Zukiinftig findet allerdings die Kontrolle der Ausgleichszeiten
fir die reduzierten wochentlichen Ruhezeiten — wenn (iberhaupt — vornehmlich am Heima-
tort statt, wo sie gemeinsam mit der reguldren regelmaBigen Ruhezeit verbracht werden
sollen.

Auch die Anderung in Art. 9 dient dazu, die Ruhezeiten-Regelung an den spezifischen Bedarf
des Transportsektors anzupassen. Um die Beférderung durch ein Fahrschiff oder die Eisen-
bahn als Ruhezeit nutzbar zu machen, wird eine Ausnahmeklausel fir das Ein- und Auspar-
ken eingefihrt. Gleiches gilt fir die Fahrtunterbrechung in voller Fahrt fiir Fahrer-Teams..
Das hat negative Auswirkungen auf die Fahrer und die StraBenverkehrssicherheit. Denn die
Pause im fahrenden LKW kann definitiv nicht den notwendigen Ruheeffekt haben.

Die unzureichende Zusammenarbeit unter den Mitgliedstaaten bei der Durchsetzung der Re-
geln ist zweifellos ein Schwachpunkt. In der Erlduterung flir den entsprechenden Art. 22 wird
deshalb darauf hingewiesen, dass die gegenseitige Amtshilfe zwischen den Mitgliedstaaten
Lunverzlglich und innerhalb klar vorgegebene Fristen” zu erfolgen habe. In der entsprechen-
den Anderung des Artikels heiBt es jedoch lediglich, Amtshilfe sei , ohne ungebiihrliche Ver-
z8gerung” zu leisten. Fiir Anfragen aus Ziellindern, ob im Entsendeland z.B. der Ausgleich
fur die reduzierte Ruhezeit belegbar genommen wurde, ist diese Formulierung unzureichend.

Richtlinie 2017/0128 (COD) iiber die Interoperabilitat elektronischer Mautsys-
teme

Die Richtlinie 2017/0128 (COD) ist eine umfassende Uberarbeitung ihrer Vorgangerin von
2004/9, womit ein neuerlicher Anlauf genommen wird, Argumente fiir einen europadischen
elektronischen Mautdienst (EETS) zu bindeln. Der DGB bleibt trotz der vorstellbaren Effizi-
enzgewinne, die ein mit allen europdischen Mautsystemen kompatibles Angebot hatte, skep-
tisch. Es gibt auf nationaler Ebene kaum Interesse daran, die jeweiligen Mautbetreiber dem
europaischen Wettbewerb auszusetzen. lhnen wird von den jeweiligen Behdrden eine privi-
legierte Stellung eingerdumt. Zudem sind nationale Mautsysteme — sofern sie nicht privati-
siert werden — willkommene Quellen fiir die nationalen Haushalte.

Dabei ist die Kritik der Kommission am derzeitigen Prozedere durchaus berechtigt: Wenn in
den Mitgliedstaaten fir die Mautsysteme unterschiedliche Spezifikationen vorgeschrieben
werden, besteht die Gefahr, dass immer mehr teure, aber untereinander inkompatible On-
Board-Units in den Fahrhdusern angebracht werden missen. Eine Vielzahl von Techniken ist
fir Nutzer und Fahrzeughersteller nicht akzeptabel, das Risiko von Fehlbedienungen steigt.
Dies ist auch der Ertrag einer defensiven, herstellerorientierten Standardsetzung. Vielleicht
hat auch die Orientierung an Mehrwertdiensten zur technischen Hochriistung beigetragen.

In Art. 10 ist ein Streitbeilegungsverfahren zwischen Mauterhebern und EETS-Anbietern vor-
gesehen. Fragen des Verbraucherschutzes werden jedoch nicht adressiert. So gibt es zwar
ein Antwortformular fiir den Fall, dass das Verkehrsdelikt (?) nicht zugegeben wird. Aber es
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ist keine Streitschlichtungsstelle vorgesehen, die vermeintliche Mautbetrliger dabei unter-
stlitzt, gegen ein unangebrachtes oder fehlerhaftes Verfahren wegen Nichtzahlung von Stra-
Benbenutzungsgeblihren (Art. 6) vorzugehen.

Die Akzeptanz des Ziels einer effektiveren Zusammenarbeit der europaischen Mautsysteme
dirfte durch die Fokussierung auf das zweite Ziel die Erleichterung des grenziiberschreiten-
den Informationsaustausches (ber nicht zahlende gebietsfremde StraBennutzer im neuen
Vorschlag eher abnehmen. Bei einer konsequenteren Rechtsdurchsetzung Gber Staatsgren-
zen hinweg ist mit Widerstanden zu rechnen.

Dabei geht es einerseits um datenschutzrechtliche Fragen. Auch wenn versichert wird, dass
der Vorschlag mit den Artikeln 7 und 8 der Charta der Grundrechte der Europdischen Union
in Einklang gebracht wird, dass also die erhobenen Daten nicht fiir andere als die hier ver-
folgten Zwecke verwendet werden diirfen und die Speicherung der Daten nur zeitlich be-
grenzt — aber ohne konkrete Frist — erlaubt ist, beurteilt der DGB das Vorhaben kritisch.

Irritierend ist, dass in Art. 1 Absatz 2b) die Voraussetzungen daflr geschaffen werden, dass
auch unabhangig von der Existenz eines Bordgerates Informationen tiber Nichtzahler ausge-
tauscht werden konnen. Sie sollen auch ,fiir die grenziiberschreitende Durchsetzung von
City Mautgebiihren und Staugebiihren sowie andere Systeme mit automatischer Nummern-
schilderkennung” (S. 11) nutzbar sein. Erkennbar wird hier das Konzept eines EU-weiten
GebUhrensystems flir StraBennutzung, in dem die vom DGB abgelehnte PKW-Maut ein Bau-
stein ist. Die EU-weit geringe Unterstlitzung fiir dieses Projekt sollte die Kommission ernst
nehmen.

Richtlinie 2017/0114(COD) zur Anderung der Eurovignetten-Richtlinie 1999/62

Die Kommission kritisiert in der Richtlinie 2017/0114(COD die mangelhafte Instandhaltung
der StraBeninfrastrukturen. Die Gffentlichen Ausgaben fir die StraBeninstandhaltung sind
von 2006 bis 2013 um circa 30 % zuriickgegangen. Auch der DGB kritisiert die Folgen:
Negative Wirkungen fur die Wirtschaft, die Gesellschaft und die Umwelt durch héhere Fahr-
zeugbetriebskosten, hohere Schadstoff- und Larmbelastung, langere Fahrzeiten und mehr
Unfalle.

Der DGB unterstltzt die differenzierte Behandlung von schweren und leichten Nutzfahrzeu-
gen. Die Belastung der Infrastruktur durch letztere ist unvergleichlich geringer, weshalb der
DGB eine PKW-Maut fir eine ineffiziente und ungerechte MaBnahme hélt.

Der DGB hat grundsatzliche Vorbehalte gegen eine PKW-Maut. Zweifellos ist das
Verursacherprinzip ein wichtiger Bezugspunkt auf dem Weg in eine emissionsarme Mobilitat.
Zusatzliche Benutzungsgebiihren fir PKW werden jedoch aus mehreren Griinden kritisch ge-
sehen. Sie sorgen zwar fir mehr finanzielle Mittel, es fehlt aber der Nachweis, dass sie eine
sozial und 6kologisch nachhaltigere Entwicklung der Infrastruktur gewahrleisten kénnen.

Die StraBenverkehrsinfrastruktur wird tiberwiegend aus Steuermitteln — u.a. von Autofahrern
—finanziert. Das ist gerechter als eine Finanzierung der Infrastruktur tiber Benutzungsgebiih-
ren, weil die unterschiedliche Leistungsféhigkeit der Steuerzahler beriicksichtigt wird. Zudem
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wird die Mineralél- bzw. Energiesteuer auch zur Instandhaltung der Infrastruktur herangezo-
gen. Sie ware auch der effizienteste Weg, um externe Kosten wie die CO,-Emissionen einzu-
preisen.

Die Einflihrung des Nutzerprinzips dirfte also keinesfalls zu einer zusatzlichen Belastung
fir normale und niedrige Einkommen flihren. Diese miissen gezwungenermafBen immer |an-
gere Pendlerstrecken in Kauf nehmen, um zur Arbeit zu kommen. Héhere Einkommen hin-
gegen kénnen sich eine teure Wohnung im Innenstadtbereich in der Nahe ihrer Arbeit leisten
— wahlweise aber auch hohere Benutzungsgebiihren in Kauf nehmen, wenn Sie sich fir das
Haus im Griinen entscheiden. Fiir KMU schldgt die Kommission eine Senkung der Kraftfahr-
zeugsteuern vor, um Kostensteigerungen auszugleichen. An vergleichbare Entlastungen fir
Pendlerinnen und Pendler ist nicht gedacht.

Auch Datenschutzgriinde sprechen gegen eine PKW-Maut. Wahrend bei der LKW-Maut ar-
gumentiert werden kann, dass die Einhaltung der Sozialvorschriften kontrolliert werden
kann, ist die potentielle Verfiigbarkeit von Bewegungsprofilen eine kaum zu unterschatzende
Gefahr fiir das Recht auf Datenselbstbestimmung.

Mit der Einfilhrung der , Auslander-Maut” hat die Bundesregierung trotzdem die Ttir geoff-
net fir eine vollstandige Nutzerfinanzierung. lhren Vorstellungen zuwider lauft allerdings,
dass die Kommission einen Ausgleich fiir inldndische Nutzer, wie derzeit in Deutschland vor-
gesehen, bei Benutzungsgebiihren (Vignetten) untersagen will. Sie soll zukinftig nur fir fahr-
leistungsabhangige Mautgebuhren zuldssig sein. Allerdings hat sich die Bundesregierung im
Gegenzug fiir das Einstellen des Vertragsverletzungsverfahrens wegen der Auslander-Maut
verpflichtet, die Plane der EU bei der Weiterentwicklung der Mautgesetzgebung zu unter-
stiitzen. So steht es sogar in der Gesetzesbegriindung zur Anderung der Auslander-Maut.

Abgesehen von der grundsatzlichen Kritik des DGB an einer Pkw-Maut — in der Diktion der
Kommission BenutzungsgebUhren — kénnen folgende Vorschldge im Sinne einer Starkung
des Verursacherprinzips sinnvoll sein:

Im Erwégungsgrund (5) wird darauf verwiesen, dass die Nutzerakzeptanz nur gesichert wer-
den kann, wenn die GebUhrenerhebung als Teil eines ,umfangreicheren Pakets von Mobili-
tatsdiensten” eingefiihrt wird. Die Akzeptanz entfernungsabhéngiger Gebiihren steht und
fallt mit der Frage der finanziellen Mehrbelastung. Soll hier auf die Notwendigkeit verwiesen
werden, kostenglinstigere Mobilitatsalternativen zu schaffen? Ein Indiz dafiir kénnte die in
Art. 9 vorgesehene Mdglichkeit sein, Staugebihren zukinftig auch fiir den 6ffentlichen Ver-
kehr oder den Ausbau alternativer Verkehrstrager wie die Bahn einzusetzen.

Eine zusatzliche Staugebiihr fiir alle Fahrzeugklassen halt der DGB nicht nur fir falsch, weil
er der Einfiihrung einer Pkw-Maut den Weg bereitet. Die Kommission setzt hier an den Symp-
tomen an (ohne Stau keine Gebiihr) und zielt letztlich auf die Verdrangung der PKWs. Die
gewerblichen Verkehre haben die Staukosten bisher in ihr Kosten-Nutzen-Kalkil einbezogen
— oft auf Kosten der Arbeitsbedingungen der Fahrer. Daran will die Kommission offensichtlich
wenig andern, denn sie erwartet von Staugeblhren letztlich eine Erhéhung der Wettbe-
werbsfahigkeit insbesondere der Unternehmen, die eine just-in-time-Fertigung praktizieren.
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(S. 11) Staugebiihren zielen also darauf, dass private Nutzer ihre Fahrten in weniger ver-
kehrsintensive Zeiten verschieben.

In Art. 7 wird die ausnahmslose Einbeziehung der LKWs unter 12 t und der Reisebusse in
den Anwendungsbereich der Richtlinie vorgeschlagen. Die Kommission verweist zu Recht
darauf, dass die Einbeziehung von Bussen Wettbewerbsverzerrungen im Personenverkehrs-
binnenmarkt, vor allem gegentiber dem Schienenverkehr, verringern kann. Mit der Einbezie-
hung der LKWs iber 3,5 t Gesamtgewicht hat die Kommission leider die nachste problema-
tische Entwicklung auf dem Guterverkehrsmarkt ausgeklammert: Wurden in den letzten
Jahren vor allem Lkw mit knapp unter 12 t angeschafft, um der Regulierung zu entgehen,
sind es inzwischen die Kleintransporter unter 3,5 t, die sich mit rasantem Tempo auf der
StraBe ausbreiten. Die Basis dieses Geschaftsmodells bilden oft — neben Lohn- und Soziald-
umping — auch die Kostenvorteile bei der Infrastrukturnutzung.

Es ist richtig, dass die Erhebung von Aufschldgen fiir externe Kosten (Artikel 7f) nicht
weiter nur auf Bergregionen begrenzt wird, sondern in allen Teilenetzen méglich ist, in denen
Luftverschmutzung und Larmbeldstigung durch LKW schwerwiegend sind. Sie sollten sich an
den Anforderungen an den Schienenverkehr orientieren

Vor dem Hintergrund der Entwicklung der CO,-Emissionen des StraBBenverkehrs erscheint es
unumganglich, die Gebtihrendifferenzierung fiir LKWs starker an CO,-Emissionen zu orien-
tieren. Effizienter und von der Signalwirkung auch unmissverstandlicher ware es allerdings,
die Klimakosten auf die Energiesteuer aufzuschlagen und auf jeder Tankrechnung gesondert
auszuweisen.

Der DGB teilt die Einschatzung, dass die Verordnung 2017/0111 (COD) zur Uberwa-
chung und Meldung der CO,-Emissionen von LKWs, Bussen und Reisebussen die
Wettbewerbsfahigkeit der europaischen Hersteller starken kann. Eine verbesserte Energieef-
fizienz der Fahrzeuge wird mittel- bis langfristig nicht nur zu Einsparungen bei den CO-
Emissionen filhren. Auch die Beschaftigung in der Fahrzeugproduktion kénnte profitieren.
Der vorgesehene jahrliche Kommissionsbericht sollte nicht nur Gber technologischen und
emissionsseitigen Fortschritte berichten, sondern auch eine regelméBige Beschaftigungsbi-
lanz ziehen. Aufgrund der Erfahrung mit der Uberwachung von CO,-Emissionen bei Pkw ist
es nachvollziehbar, dass der europaischen Umweltagentur die Verantwortung fir den Da-
tenaustausch Ubertragen werden soll. An den vorbereitenden Konsultationen und den Ex-
pertengruppen der Kommission missen auch die Gewerkschaften beteiligt werden.

4. Zusammenfassende Positionierung des DGB

Der DGB fordert die Kommission auf, die soziale Dimension Europas zu starken und mit der
StraBeninitiative die unhaltbaren Zustande im StraBenverkehr hinsichtlich Arbeitsbedingun-
gen und Entlohnung, Ruhezeiten und Rastanlagen, zu beenden, statt weiterhin auf die Libe-
ralisierung des Transportsektors auf Kosten der Beschaftigten zu setzen.

Die Offnung der Entsenderichtlinie fiir sektorspezifische Ausnahmen im grenziiberschreiten-
den Verkehr ist der zentrale gewerkschaftliche Kritikpunkt und auf keinen Fall akzeptabel.
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Die Schutzbestimmungen der Richtlinie miissen ohne Einschrankung fir alle entsandten Be-
schaftigten gelten. Kein Sektor und keine Berufsgruppe diirfen davon ausgenommen werden.
Die Anwendung des Mindestlohns im grenziiberschreitenden Giiterverkehr ist europarecht-
lich konform.

Eine verbindliche und einheitliche Entlohnungsgrundlage, die bei jeder Fahrtoperation unter-
schiedslos denselben Lohn auf Basis der geltenden Regelungen und unter Beachtung des
Glnstigkeitsprinzips des Zielstaates berechnet, wiirde einfacher und transparenter wirken
und das Missbrauchsrisiko minimieren.

Der DGB fordert die Kontrolle und Durchsetzung der bestehenden Regeln, statt sie der fal-
schen Praxis anzupassen (Kabotage, Ruhezeiten) bzw. ihre Anwendung um drei Tage zu
verzégern (Entsendung).

Die Obergrenze fiir Kabotagefahrten muss erhalten bleiben. Der DGB lehnt zudem die Zu-
lassung unbegrenzter Kabotage in benachbarte Mitgliedsstaaten ab.

Der DGB lehnt die Flexibilisierung der Lenk- und Ruhezeiten nach Unternehmensinteressen
ab. Das Verbringen der regularen wéchentlichen Ruhezeit zuhause muss Standard sein.

Der DGB fordert fir alle Fahrten mit internationaler Beteiligung, egal ob Kabotage, kombi-
nierter oder grenziiberschreitender Verkehr, gleiche Regeln. Auch Kleinbusse und leichte
LKWs bis 3,5 t miissen umfassend in alle Regelungen des Mobilitdtspakets einbezogen wer-
den.

Briefkastenfirmen, die ihren Sitz in einem Land mit niedrigen Lohn- und Preisniveaus anmel-
den, miissen entschlossener bekampft werden. Die Zulassungsanforderungen an Verkehrs-
unternehmer verscharft werden. Der DGB unterstiitzt deshalb den Ansatz eines europawei-
ten Risikoeinstufungssystems fir auffallige Unternehmen.

Die Digitalisierung ist nicht nur fiir die Planung multimodaler Transport- und Reiseketten
hilfreich — auch die Arbeitsbedingungen im Verkehrssektor kdnnen durch vereinfachte Kon-
trollen verbessert werden. Der DGB fordert, dass neue LKWs ab sofort auf dem Stand der
Technik ausgertistet sein missen und der Smart Tachograph in alle Fahrzeuge im internatio-
nalen Transport ab 2020 eingebaut sein muss. Unternehmen, denen RegelverstéBe nachge-
wiesen werden, missen zum sofortigen Einbau digitaler Tachographen verpflichtet werden.

Das Personal fir die Kontrolldienste muss erhéht und analog zur Zunahme der Fahrten mit
internationaler Beteiligung aufgestockt werden.

Der DGB fordert mehr Investitionen in eine grenziiberschreitend vernetzte Mobilitatsinfra-
struktur, wozu die Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe, die digitale Infrastruktur und das
physische Verkehrsnetz gehdren. Dabei muss ein Schwerpunkt der Ausbau der Ubergange
zwischen den Verkehrstragern sein, um alle Chancen firr eine Verlagerung von Verkehren auf
Schienenwege und Wasserstraen zu ergreifen.

Fiir den DGB ist das Verursacherprinzip ein wichtiger Hebel fiir eine emissionsarme Mobilitat.
Die Umstellung auf eine vollstandige Nutzerfinanzierung durch eine Pkw-Maut wird aber als
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sozial ungerecht und verkehrspolitisch nicht zielfihrend abgelehnt. Gleiches gilt fiir eine
Staugebiihr, die private Nutzer benachteiligt.

Der DGB hélt die Uberwachung der CO2- und NO-Emissionen von LKWs, Bussen und Reise-
bussen flir einen notwendigen Schritt zu mehr Wettbewerbsfahigkeit der europdischen Her-
steller, verbesserter Energieeffizienz und CO2-Einsparungen, fordert zudem eine regelméaBige
Beschaftigungsbilanz.

Das Vorhaben eines einheitlichen europaischen elektronischen Mautdienstes (EETS) ist aus
Verbraucher- und Datenschutzgriinden kritisch zu bewerten. Der DGB empfiehlt der Kom-
mission, sich auf Projekte zu konzentrieren, die mit Unterstlitzung in den Mitgliedstaaten
rechnen kdnnen und die Arbeits- und Lebensbedingungen der Europaerinnen und Européer
splirbar verbessern.

Der DGB fordert die Griindung einer Europaischen Agentur flir StraBentransport zur Starkung
der Rechte der Beschdftigten.




