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BEGRUNDUNG

A. KONTEXT DES VORSCHLAGS

1. Die Richtlinie 2002/15/EG' des Europiischen Parlaments und des Rates vom
11. Mirz 2002 zur Regelung der Arbeitszeit von Personen, die Fahrtitigkeiten im
Bereich des Straentransports austiben trat am 23. Mirz 2005 in Kraft. Mit ihren
gemeinsamen Regeln sichert die Richtlinie einen Mindeststandard fiir die soziale
Sicherheit von Personen, die Fahrtitigkeiten im StraBlenverkehr ausiiben — ein
wichtiger Schritt zur Verbesserung des Gesundheitsschutzes und der Sicherheit des
in diesem Sektor tidtigen Fahrpersonals, aber auch =zur FErhShung der
Stralensicherheit und zur Gewihrleistung eines fairen Wettbewerbs. Mit ihren
Bestimmungen zum Schutz von Fahrpersonal vor den nachteiligen Auswirkungen
ibermifiig langer Arbeitszeiten, unzurcichender Ruhepausen oder einer
unausgewogenen Arbeitsorganisation ist die Richtlinie eine lex specialis im
Verhidltnis zur allgemeinen Arbeitszeitrichtlinic 2003/88/EG und erginzt die
Verordnung (EG) Nr. 561/2006 vom 15. Mérz 2006%, mit der gemeinsame Regeln fur
die Lenk- und Ruhezeiten von Kraftfahrern festgelegt wurden.

Als die Richtlinie im Wege des Vermittlungsverfahrens verabschiedet wurde,
einigten sich Rat und Parlament darauf, dass sie ab dem 23. Mérz 2009 grundsétzlich
auch flir selbstindige Fahrer gelten sollte. Ferner wurde die Kommission
aufgefordert, spitestens zwei Jahre vor diesem Termin dem Europdischen Parlament
und dem Rat e¢inen Bericht und emen auf diesen Bericht gestiitzten
Legislativvorschlag vorzulegen, in dem entweder festgelegt ist, unter welchen
Bedingungen selbstdndige Kraftfahrer in den Geltungsbereich der Richtlinie
einbezogen (Artikel 2 Absatz 1) werden sollen, oder in dem sie davon
ausgeschlossen werden.

b2

3. Die Kommission hat ihren Bericht’, in dem sie sich mit den moglichen Folgen eines
Ausschlusses der selbststdndigen Kraftfahrer aus dem Geltungsbereich der Richtlinie
befasste und in dem sie die Auswirkungen auf die Vorschriften fiir Nachtarbeit mit
Blick auf Strallensicherheit, Wettbewerbsbedingungen, Berufsstruktur und soziale
Aspekte untersuchte, dem Europdischen Parlament und dem Rat im Mai 2007
vorgelegt. Die unterschiedliche Art und Weise, wie die Bestimmungen in den
einzelnen Mitgliedstaaten ausgelegt und umgesetzt werden, kann zu
Wettbewerbsverzerrungen und Unterschieden bei den Mindestsozialstandards fiihren.
Ein Problem war insbesondere die unklare Abgrenzung zwischen Fahrpersonal und
selbstindigen Krafifahrern, was die Durchsetzung erschwerte und dazu fuhrte, dass
es immer hdufiger zum Phinomen der ,scheinselbstindigen™ Kraftfahrer kam, mit
dem die Vorschriften der Richtlinie umgangen werden soliten. Der Bericht kam
daher zu dem Schluss, dass es zwar nicht zwingend notwendig ist, selbstidndige
Kraftfahrer in den Geltungsbereich der Richtlinie aufzunehmen, doch dass es wichtig
ist, die Begriffsbestimmungen klar festzulegen und hierzu eine entsprechende
Anderung vorzunehmen, indem in die Begriffsbestimmung zum Fahrpersonal auch
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,.scheinselbstindige™ Kraftfahrer aufgenommen werden, d. h. solche Fahrer, die zwar
nicht durch emen Arbeitsvertrag an einen Arbeitgeber gebunden sind, denen cs
jedoch nicht freisteht, Geschiftsbeziehungen zu mehreren Kunden zu unterhalten.

Entsprechend den Bemiihungen der Kommission um eine bessere Gesetzgebung
sollte das Gemeinschaftsrecht klar, zielgerichtet, verhdltnismiBig und durchsetzbar
sein. Nach eingehender Untersuchung der Auswirkungen auf die Straflensicherheit,
die Wettbewerbsbedingungen, die Berufsstruktur und die sozialen Aspekte hat die
Folgenabschitzung ergeben, dass es auch mit erheblichem Verwaltungsaufwand
nicht durchsetzbar ist, unselbstindige und selbstdndige Kraftfahrer vollstindig
einzubeziehen, und dass vielmehr das Problem der Scheinselbstindigkeit gelost
werden miisste, statt den Geltungsbereich der Richtlinie auf die - selbstindigen

Kraftfahrer auszuweiten.

Mit diesem Vorschlag zur Anderung der Richtlinie 2002/15/EG sollen daher
Klarheit, Verstindlichkeit und Durchsetzbarkeit der geltenden Vorschriften
verbessert werden, indem der Begriff des Fahrpersonals genauer festgelegt wird, so
dass auch die ,scheinselbstindigen™ Fahrer unter diese Berufsgruppe fallen und
damit der Richtlinie unterliegen.

In ihrem Bericht sollte die Kommission auch auf die Vorschriften zur Nachtarbeit
eingehen (Artikel 7 Absatz 2). Der Bericht kommt zum Schluss, dass es keinen
Grund gibt, die Vorschriften zur Nachtarbeit zu dndern oder weiter zu harmonisieren.
Bei dieser Gelegenheit sollte die Begriffsbestimmung der ,,Nachtarbeit™ in Richtlinie
2002/15/EG  Artikel 3 Buchstabe i gedndert werden. Nach der jetzigen
Begriffsbestimmung wiirden unter ,,Nachtarbeit™ auch sehr kurze Arbeitszeiten, etwa
von wenigen Minuten fallen, wenn sie nachts abgeleistet werden. In dieser Form ist
die Bestimmung wirtschaftlich und sozial unverhdltnismidBig und unnétig. Die
Kommission kommt daher auf ihren urspriinglichen Vorschlag zuriick, eine
Mindestarbeitszeit von 2 Stunden in die Begriffsbestimmung flir Nachtarbeit

aufzunehmen.

B. ANHORUNG VON INTERESSIERTEN KREISEN UND FOLGENABSCHATZUNG

7.

Die in den Jahren 2006 und 2007 durchgefiihrte Anhérung interessierter Kreise ergab
ein mehrheitlich gemischtes Bild sowohl negativer als auch positiver Auswirkungen
der Richtlinie. Einerseits stellte die Mehrheit der Betroffenen fest, dass sich die
Arbeitszeitvorschriften positiv auf Gesundheit, Sicherheit und Arbeitsbedingungen
auswirkten und zu einer Angleichung der Wettbewerbsvoraussetzungen flir die
Transportunternehmen fiihrten, andererseits wurde jedoch auf zahlreiche negative
Nebeneffekte, wie LohneinbuBlen, Mangel an Kraftfahrern und geringere
Kosteneffizienz in der Branche hingewiesen.

Nahezu alle Betroffenen verwiesen auf die Probleme mit der Umsetzung der
Arbeitszeitvorschriften in der Praxis und bemédngelten, dass das bestehende System
zur  Uberpriifung der Krafifahrer nur ungeniigend sei. Dies flihre zu
Wetthewerbsverzerrungen, die diejenigen benachteiligten, die sich an die
Vorschriften hielten.
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Hinsichtlich der Einbezichung bzw. des Ausschlusses von selbstéindigen Kraftfahrern
war das Meinungsbild sehr uneinheitlich, insbesondere im Hinblick auf die
praktische Durchsetzung und den Mehrwert flir die Straflensicherheit und faire
Wettbewerbsbedingungen.

Die Forderungen lassen sich wie folgt zusammenfassen: Kldrung des
Geltungsbereichs  der Richtlinie sowie einiger Begriffsbestimmungen und
Vorschriften, Verbesserung der Effizienz und Wirksamkeit der Durchsetzung,
Verbesserung der Zusammenarbeit zwischen den nationalen Durchsetzungsstellen,
Verhinderung des Phdnomens der ,.Scheinselbstidndigkeit™.

Alle wihrend der Anhorung der interessierten Kreise eingegangenen Stellungnahmen
wurden bei der 2007-2008 durchgeflihrten Folgenabschitzung berticksichtigt. Mit
der Folgenabschétzung sollte festgestelit werden, wie eine optimale Losung aussehen
konnte, die durchsetzbar ist, keinen unnétigen Verwaltungsaufwand verursacht,
keine negativen Nebeneffekte hervorbringt und trotz allem zu den Zielen der
Verkehrspolitik der EU beitrigt.

Abgesehen von der grundsitzlichen Alternative zwischen der Einbeziehung und dem
Ausschluss von selbstdndigen Krafifahrern in den bzw. vom Geltungsbereich der
Richtlinie wurden bei der Folgenabschidtzung auch andere MaBlnahmen untersucht,
wie etwa die Ausweitung der Begriffsbestimmung des Fahrpersonals auf
~Scheinselbstindige” sowie die Erhthung von Effizienz, Wirksamkeit und
Einheitlichkeit der Durchsetzung, um dem Problem der niedrigen Einhaltungsquoten
zu begegnen. Bei allen vier Alternativen wurden etwaige wirtschaftliche, soziale,
okologische und verwaltungstechnische Auswirkungen gepriift.

Auf der Grundlage der Ergebnisse der Folgenabschidtzung der verschiedenen
Alternativen wurden fur diesen Vorschlag zwei Optionen kombiniert. So wurde der
Begriff der ,Scheinselbstindigen® in den Geltungsbereich der Richtlinie
aufgenommen und rechtlich gekldrt sowie die Durchsetzung gestdrkt, indem die
Mitgliedstaaten zur Uberwachung und Kontrolle verpflichtet werden. Denn nur
durch eine wirksame Kontrolle der geltenden Vorschriften kann sichergestellt
werden, dass die Bestimmungen der Richtlinie auch greifen.

Die Begriindung und der vollstindige Wortlaut der Folgenabschiitzung sind diesem
Vorschlag beigefiigt. Die Folgenabschdtzung geht davon aus, dass die geltenden
Arbeitszeitvorschriften, eine klarere Abgrenzung des Geltungsbereichs und Auflagen
fiir die Durchsetzung der Richtlinie dazu fithren diirften, dass die Sozialvorschriften
besser eingehalten werden, der Wettbewerb weniger verzerrt wird und den
Mitgliedstaaten der Verwaltungsaufwand ebenso erspart bleibt wie enorme
Durchsetzungskosten, die  bei  einem  gemeinschaftsweiten  komplexen
Durchsetzungssystem entstiinden.

Subsidiaritit
Der Vorschlag steht im Einklang mit dem Subsidiarititsprinzip, da er im
Wesentlichen darauf abzielt, den Geltungsbereich bestehender

Gemeinschafisvorschriften zu kldren und deren Durchsetzung zu verbessern, was den
Mitgliedstaaten allein nicht moglich wére. Darliber hinaus soll mit dem Vorschlag
der Informationsaustausch zwischen den in den Mitgliedstaaten flir die Einhaltung
der Vorschriften zustdndigen Stellen verbessert werden. Gemeinschaftliches Handeln




16.

17.

ist daher erforderlich, da es einem Mitgliedstaat oder einer Gruppe von
Mitgliedstaaten allein nicht méglich ist, die aufgezeigten Probleme zufriedenstellend

zu lsen.

Verhiltnismiflickeit

Der Vorschlag steht im Einklang mit dem Grundsatz der VerhidltnismiBigkeit, da er
nicht tber das flir die Erreichung des Ziels Notwendige hinausgeht. Er kldrt den
Geltungsbereich der geltenden Vorschriften und legt allgemeine Anforderungen fest,
mit denen eine einheitliche Durchsetzung sichergestellt werden soll, hindert jedoch
die Mitgliedstaaten nicht daran, eigene Uberwachungs- und Kontrollbestimmungen

festzulegen.

Der Vorschlag wirkt sich nicht auf den Gemeinschaftshaushalt aus und verursacht
den Mitgliedstaaten keinen Verwaltungsaufwand.

C. ERLAUTERUNG DER ANDERUNGEN

18.

Der Vorschlag beinhaltet die folgenden Anderungen, ohne dabei vom Zweck der
Richtlinie abzuweichen - ndmlich die Arbeitnehmer im Straflenverkehrssektor und
die ihnen im Sinne der Sozialvorschriften im Stralenverkehrssektor gleichgestellten
Arbeitnehmer sozial abzusichern.

Artikel 2 Absatz 1 der Richtlinie kldrt den Geltungsbereich: Die Richtlinie gilt fiir
Fahrpersonal im Sinne von Artikel 3 Buchstabe d, einschlieBlich so genannter
"scheinselbstindiger” Fahrer, d. h. solcher Fahrer, die zwar offiziell selbstindig sind,
doch de facto nicht frei {iber ihre Geschiftstitigkeit bestimmen konnen. Sie gilt nicht
fiir echte selbstdndige Fahrer, die nicht in den Geltungsbereich der Richtlinie fallen.

Die Begriffsbestimmung flir ,,Arbeitszeit™ in Artikel 3 Buchstabe a bleibt fiir alle
unter die Richtlinie fallenden Fahrer unverdndert; die Begriffsbestimmung der
LArbeitszeit™ flir selbstdndige Kraftfahrer entfillt, da sie nicht mehr in den
Geltungsbereich der Richtlinie fallen. Angesichts des Phdnomens der so genannten
Scheinselbstiandigkeit®  wird  Artikel 3 Buchstabed um  eine  genauere
Begriffsbestimmung erginzt.

Artikel 3 Buchstabe 1 formuliert die Begriffshestimmung von ,,Nachtarbeit“ so, das
sie in der Praxis anwendbar ist.

Mit Artikel 11a werden gemeinsame Grundsitze aufgenommen, mit denen eine
grofiere  Transparenz und Wirksamkeit der einzelstaatlichen Durchsetzungs-
maBnahmen, das gemeinsame Verstdndnis der Vorschriften und deren einheitliche
Anwendung sichergestellt werden sollen. Die neuen Bestimmungen sehen auch eine
engere Zusammenarbeit zwischen den in den Mitgliedstaaten fiir die Durchsetzung
zustdndigen Stellen sowie die Unterstiitzung durch die Kommission vor, um den
Dialog zwischen den Durchsetzungsstellen, der Branche und den Mitgliedstaaten und
ein gemeinsames Vorgehen bei der Umsetzung der Arbeitszeitbestimmungen zu
erleichtern. Mit diesen Vorschligen soll die Einhaltung der gemeinschaftlichen
Vorschriften verbessert und folglich ein Beitrag zu den Zielen der EU-
Verkehrspolitik geleistet werden.

(W, |
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DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION -

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europdischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 71 und Artikel 137 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission,

nach Stellungnahme des Europidischen Wirtschafts- und Sozialausschusses”,
nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen”,

gemih dem Verfahren des Artikels 251 EG-Vertrag”,

in Erwédgung nachstehender Griinde:

(1)  Die Verordnung (EG) Nr. 561/2006 vom 15. Midrz 2006 zur Harmonisierung
bestimmter Sozialvorschriften im StraBenverkehr und zur Anderung der Verordnungen
(EWG) Nr. 3821/85 und (EG) Nr. 2135/98 des Rates sowie zur Authebung der
Verordnung (EWG) Nr. 3820/85" des Rates legt gemeinsame Lenkzeiten, Fahrtunter-
brechungen und Ruhezeiten fur Kraftfahrer fest. Andere Aspekte der Arbeitszeit im
Stralenverkehrssektor werden von der genannten Verordnung nicht erfasst.

(2) Die Richtlinie 2002/15/EG des Europidischen Parlaments und des Rates vom
11. Mdrz 2002 zur Regelung der Arbeitszeit von Personen, die Fahrtitigkeiten im
Bereich des StraBentransports ausiiben®, legt Mindestvorschriften fiir die Gestaltung
der Arbeitszeit fest, um die Sicherheit und die Gesundheit der Personen, die
Fahrtitigkeiten im Strallenverkehr ausiiben, verstirkt zu schiitzen, die Sicherheit im
Stralenverkehr zu erhShen und die Wettbewerbsbedingungen einander stdrker

anzugleichen.

3 Gemil Artikel 2 Absatz 1 der Richtlinie 2002/15/EG legt die Kommission einen
Bericht iliber den etwaigen Ausschluss selbstindiger Kraftfahrer aus dem
Geltungsbereich der Richtlinie und einen diesbeziiglichen Vorschlag vor.

4 ABL Cvom, 5.,

5 ABL Cvom,S..
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L 80 vom 23.03.2002, 8. 35.
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Der Bericht, in dem die Kommission die Folgen des Ausschlusses selbstdndiger
Kraftfahrer vom Geltungsbereich der Richtlinie 2002/15/EG und die Auswirkungen
der Vorschriften fiir Nachtarbeit” erldutert, wurde dem Europdischen Parlament und
dem Rat 1m Mai 2007 vorgelegt.

Die Erfahrungen mit der Umsetzung der Richtlinie 2002/15/EG, die Anh&rung
interessierter Kreise, mehrere Studien und die Folgenabschitzung machten deutlich,
dass es in der Praxis schwierig ist, die Arbeitszeitvorschriften einheitlich anzuwenden,
dass die Einhaltungsquote der Vorschriften gering ist und die Durchsetzung in den
Mitgliedstaaten zu wiinschen tibrig ldsst.

In Folge der divergierenden Auslegung, Anwendung und Durchsetzung der
Bestimmungen der Richtlinie 2002/15/EG durch die Mitgliedstaaten und durch die
Nichteinhaltung  der Mindestvorschriften fiir  die  Arbeitszeit durch die
Transportunternehmen und die Fahrer kommt es zu Wettbewerbsverzerrungen und zu
einer Gefiahrdung von Sicherheit und Gesundheit der Kraftfahrer.

Vor dem Hintergrund des Kommissionsberichts und der Folgenabschitzung sollten
selbstindige Kraftfahrer aus dem Geltungsbereich der Richtlinie 2002/15/EG

ausgeschlossen werden.

Dennoch ist es wiinschenswert, dass die Mitgliedstaaten weiterhin selbstidndige
Kraftfahrer darauf hinweisen, welche nachteiligen Auswirkungen iibermiBig lange
Arbeitszeiten, unzureichende Ruhezeiten und eine unausgewogene Arbeitsorganisation
auf Gesundheit und Sicherheit sowie auf die Strallensicherheit haben.

Daher ist es notwendig, einige technische Anpassungen am Wortlaut der Richtlinie
2002/15/EG vorzunehmen.

Es kann nur dann ein effizientes und wirksames Gemeinschaftsrecht geben, wenn es
von allen Mitgliedstaaten umgesetzt, auf alle Akteure gleichermalien angewandt und
regelméfig und effizient tiberwacht wird.

Die Uberwachung der Einhaltung der Vorschriften ist bei der Vielzahl der Akteure
komplex und erfordert daher die Zusammenarbeit zwischen den Mitgliedstaaten und
der Kommission sowie der Mitgliedstaaten untereinander.

Dabher sollte die Richtlinie 2002/15/EG modernisiert werden, denn so kénnten durch
Klirung des Geltungsbereichs, Stiarkung der Verwaltungszusammenarbeit zwischen
den Mitgliedstaaten und Forderung des Informationsaustauschs und empfehlenswerter
Vorgehensweisen die Unzuldnglichkeiten bei der Umsetzung, Anwendung und
Durchsetzung der Vorschriften behoben werden.

Da das Ziel der Richtlinie, nimlich die Modernisierung des Gemeinschaftsrechts zur
Arbeitszeitgestaltung und die Verbesserung seiner Durchsetzbarkeit, von den
Mitgliedstaaten nicht ausreichend erreicht werden kann und daher besser auf
Gemeinschaftsebene zu erreichen ist, kann die Gemeinschaft im Einklang mit dem 1n
Artikel 5 EG-Vertrag niedergelegten Subsidiaritdtsprinzip titig werden. Entsprechend
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(15)

dem in demselben Artikel genannten VerhdltnisméRigkeitsprinzip geht diese Richtlinie
nicht iiber das fiir die Erreichung dieser Ziele erforderliche MaB hinaus.

Die Richtlinie steht im Einklang mit den Grundrechten und Grundsitzen, die
insbesondere mit der Charta der Grundrechte der Europdischen Union anerkannt
wurden. So soll das Recht jeder Arbeitnehmerin und jedes Arbeitnehmers auf gesunde
und sichere Arbeitsbedingungen sowie das Recht auf eine Begrenzung der
Hochstarbeitszeit und auf tdgliche und wochentliche Ruhezeiten sichergestellt werden
(Artikel 31 der Grundrechtecharta der Europédischen Union).

Die Richtlinie 2002/15/EG sollte deshalb entsprechend geéndert werden —

HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1

Die Richtlinie 2002/15/EG wird wie folgt gedndert:

(D

Artikel 2 wird wie folgt gedndert:
a) Absatz 1 erhilt folgende Fassung:

1. Diese Richtlinie gilt fiir das im Sinne von Artikel 3 Buchstabe d dieser Richtlinie
definierte Fahrpersonal von Unternehmen mit Sitz in einem Mitgliedstaat, das im
StraBenverkehr im Sinne der Verordnung (EWG) Nr. 561/2006 oder ansonsten des

AETR-Ubereinkommens titig ist.

Diese Richtlinie gilt auch fir Fahrpersonal im Sinne der Begriffsbestimmung im
zweiten Satz von Artikel 3 Buchstabe d."

b) In den Absétzen 2 und 3 wird der Verweis auf die ,,Richtlinie 93/104/EG* durch
den Verweis auf die ,,Richtlinie 2003/88/EG* ersetzt.

¢) In Absatz 4 wird der Verweis auf die ,,Verordnung (EWG) 3820/85 durch den
Verweis auf die ,,Verordnung (EG) Nr. 561/2006% ersetzt.

Artikel 3 wird wie folgt gedndert:
a) Buchstabe a Unterabsatz 2 erster Satz wird gestrichen.
b) Zu Buchstabe d wird folgender Satz hinzugefiigt:

.Als Fahrpersonal gilt auch jede Person, die zwar nicht durch einen Arbeitsvertrag
oder ein anderes arbeitsrechtliches Abhingigkeitsverhiltnis an einen Arbeitgeber
gebunden ist,

1 die jedoch iiber keinen freien Gestaltungsspielraum flir die Ausiibung der
betreffenden Tatigkeit verfligt,

i deren Einkiinfte nicht direkt vom erzielten Gewinn abhingen,




3)

“)

)

(6)

i1 die nicht die Freiheit hat, einzeln oder durch eine Zusammenarbeit zwischen
selbstindigen Kraftfahrern Geschéfisbezichungen zu mehreren Kunden zu
unterhalten.”

¢) Buchstabe e wird gestrichen.
d) Buchstabe f erhidlt folgende Fassung:

L) . Personen, die Fahrtitigkeiten im Bereich des Strallentransports ausiiben®
Fahrpersonal;

¢) Buchstabe i erhilt folgende Fassung:

1) ,.Nachtarbeit™ jede Arbeitstitigkeit wihrend der Nachtzeit von mindestens zwei
Stunden Dauer."

In Artikel 4 Buchstabe a wird der Verweis auf ,,Artikel 6 Absatz 1 Unterabsitze 4
und 5 der Verordnung (EWG) Nr. 3820/85 oder erforderlichenfalls Artikel 6
Absatz 1 Unterabsatz 4 des AETR-Ubereinkommens® ersetzt durch den Verweis
.Die  Verordnung (EG) Nr. 561/2006 oder, erforderlichenfalls das AETR-

Ubereinkommen®.

In Artikel 5 Absatz 1 wird der Verweis auf die ,,Verordnung (EWG) Nr. 3820/85*
durch den Verweis auf die ,,Verordnung (EG) Nr. 561/2006% ersetzt.

In Artikel 6 wird der Verweis auf die ,,Verordnung (EWG) Nr. 3820/85% durch den
Verweis auf die ,,Verordnung (EG) Nr. 561/2006* ersetzt.

Der folgende Artikel 11a wird eingefligt:
JArtikel 11a

Durchsetzung

(D Die Mitgliedstaaten sorgen flir ein System angemessener und regelméaBiger
Uberwachung und Kontrolle, um die korrekte und einheitliche Umsetzung der
in dieser Richtlinie enthaltenen Vorschriften zu gewihrleisten. Sie stellen
sicher, dass die fiir die Durchsetzung der Richtlinie zustindigen
einzelstaatlichen Stellen {tber eine ausreichende Zahl qualifizierter

Mitarbeiter verfligen und alle geeigneten Mafinahmen ergreifen.

(2) Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission mit, welche Vorkehrungen sie im
Einzelnen fuir die Uberwachung und Kontrolle ergriffen haben.

(3 Die Mitgliedstaaten ergreifen die notwendigen Malinahmen, um
sicherzustellen, dass die Transportunternehmen und das Fahrpersonal
hinsichtlich der Arbeitszeitvorschriften und der Arbeitsorganisation Zugang
zu Informationen, Hilfe und Beratung haben.

(4)  Mit Blick auf eine gemeinschaftsweit effiziente, wirksame und einheitliche
Umsetzung der Richtlinie, fordert die Kommission den Dialog zwischen den
Mitgliedstaaten mit folgender Zielsetzung:




8)

b

(a) Stiarkung der verwaltungstechnischen Zusammenarbeit zwischen den
zustdndigen Stellen durch Einrichtung eines wirksamen Systems flir
den Informationsaustausch, die Verbesserung des Zugangs zu
Informationen und durch Férderung des Informationsaustauschs und
empfehlenswerter Vorgehensweisen bei der Durchsetzung der
Arbeitszeitvorschriften;

(b) Forderung einer gemeinsamen Vorgehensweise bei der Umsetzung
dieser Richtlinie;

(c) Erleichterung des Dialogs zwischen dem Transportsektor und den
Durchsetzungsstellen.*

In Artikel 13 wird der Verweis auf ,Artikel 16 Absatz2 der Verordnung
(EWG) Nr. 3820/85* durch den Verweis auf ,,Artikel 17 Absatz | der Verordnung
(EG) Nr. 561/2006% ersetzt.

Artikel 2

Die Mitgliedstaaten setzen die erforderlichen Rechts- und Verwaltungsvorschriften
in Kraft, um dieser Richtlinie spédtestens am [..] nachzukommen. Sie teilen der
Kommission unverziiglich den Wortlaut dieser Rechtsvorschriften mit und fligen
eine Tabelle der Entsprechungen zwischen der Richtlinie und diesen innerstaatlichen

Rechtsvorschriften bei.

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

Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission den Wortlaut der wichtigsten
innerstaatlichen Rechtsvorschriften mit, die sie auf dem unter diese Richtlinie

fallenden Gebiet erlassen.

Artikel 3

Diese Richtlinie tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Verdffentlichung im Amtsblatt der
Européischen Union in Kraft.

Artikel 4

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Brissel am

Im Namen des Europdischen Parlaments — Im Namen des Rates
Der Prdsident Der Prdsident
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RAT DER Briissel, den 21. Oktober 2008 (22.10)

EUROPAISCHEN UNION (OR. en)
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2008/0195 (COD)
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SOC 617
CODEC 1352
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Generalsekretérs der Europdischen Kommission
Eingangsdatum: 17. Oktober 2008
Empfinger: der Generalsekretdr/Hohe Vertreter, Herr Javier SOLANA
Betr.: Arbeitsdokument der Kommissionsdienststellen

Zusammenfassung der Folgenabschitzung

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europdischen Parlaments und des Rates
zur Anderung der Richtlinie 2002/15/EG zur Regelung der Arbeitszeit
von Personen, die Fahrtitigkeiten im Bereich des Stralentransports
austiben
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ZUSAMMENFASSUNG DER FOLGENABSCHATZUNG

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europiischen Parlaments und des Rates zur Anderung
der Richtlinie 2002/15/EG zur Regelung der Arbeitszeit von Personen, die
Fahrtitigkeiten im Bereich des Straflentransports ausiiben
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1. EINLEITUNG

In der Zusammenfassung des Folgenabschdtzungsberichts werden die Probleme beschrieben,
die im Zusammenhang mit dem Geltungsbereich und der Durchsetzung der fur
Berufskraftfahrer geltenden Rechtsvorschriften festgestellt wurden, sowie die verschiedenen
politischen Alternativen untersucht, die zur Lésung dieser Probleme in Frage kommen.

In der Richtlinie 2002/15/EG' sind die Mindestanforderungen an die Arbeitszeiten von
Berufskraftfahrern festgelegt, um die Sicherheit und den Gesundheitsschutz dieser Personen
sowie die Strallenverkehrssicherheit zu verbessern und die Wettbewerbsbedingungen
anzugleichen. Die Richtlinie erginzt die Verordnung (EG) Nr. 561/2006%, in der die fur
Kraftfahrer geltenden Lenk- und Ruhezeiten geregelt werden.

Die im Vermittlungsverfahren erzielte Einigung sieht u.a. vor, die Richtlinie ab dem
23. Mirz 2009 auch auf selbstindige Kraftfahrer anzuwenden, nachdem die Kommission
einen Bericht und auf dessen Grundlage einen entsprechenden Legislativvorschlag vorgelegt
hat (Artikel 2 Absatz 1 der Richtlinie).

Der Bericht der Kommission®, in dem die moglichen Auswirkungen des Ausschlusses
selbstindiger Kraftfahrer vom Geltungsbereich der Richtlinie untersucht und die darin
enthaltenen Vorschriften fiir Nachtarbeit bewertet werden, wurde am 23. Mai 2007 vorgelegt.

In dem Bericht wird bestitigt, dass die Gesamtbilanz der Vor- und Nachteile eines
Ausschlusses bzw. einer Einbeziehung gemischt ist und diese Frage daher einer eingehenden
Folgenabschétzung unterzogen werden muss. Auflerdem wurde in dem Bericht auf Probleme
bei der wirksamen und gerechten Durchsetzung der Vorschriften hingewiesen.

2. VERFAHRENSFRAGEN

Grundlage der Folgenabschitzung sind verschiedene, zwischen 2003 und 2008 durchgefiihrte
Studien und Erhebungen, einschlieBlich Anhoérungen der Interessengruppen, sowie
regelmalige Kontakte mit den Mitgliedstaaten und Sozialpartnern. Den Stellungnahmen der
Interessengruppen sowie den Beitrdgen der fir diese Folgenabschdtzung eingerichteten
dienststelleniibergreifenden Lenkungsgruppe wird in dem Bericht Rechnung getragen.

Von der Mehrheit der Betroffenen werden sowohl negative als auch positive Auswirkungen
eingerdumt. Einerseits werden Arbeitszeitvorschriften positive Effekte auf Gesundheit,
Sicherheit, Arbeits- und Wettbewerbsbedingungen zugeschrieben, andererseits wird aber auch
auf zahireiche negative Nebeneffekte wie Lohneinbuflen, Mangel an Kraftfahrern und

Kostensteigerungen hingewiesen.

Die Beteiligten wiesen auf Probleme bei der Durchsetzung der Arbeitszeitvorschriften hin und
stellten fest, dass das bestehende Kontrollsystem unzureichend ist und keine vollstindige
Einhaltung der Vorschriften garantiert. Sie sprachen sich flir eine klarere Abgrenzung des
Geltungsbereichs der Richtlinie aus sowie fiir wirksame Durchsetzungsmalinahmen, bessere

! ABL L 80 vom 23.3.2002, S. 35.
ABL L 102 vom 11.4.2006, S. 1.
. KOM(2007) 266 endg.




Zusammenarbeit zwischen den nationalen Behdrden und eine Losung des Problems der
Scheinselbsténdigkeit.

Der Ausschuss flir Folgenabschitzung befasste sich auf seiner Sitzung am 16. April 2008 mit
dem Entwurf der Folgenabschitzung und gab in seinen Stellungnahmen vom 22. April 2008
und 26. Juni 2008 nach erneuter Vorlage des Textes Verbesserungsvorschlige dazu ab. Die
Anmerkungen bezogen sich in erster Linie auf die unzureichende Darlegung, in welchem
Verhiltnis die Arbeitszeitrichtlinie zu anderen geltenden Rechtsinstrumenten steht, auf die
Notwendigkeit einer klareren Problembeschreibung, die Tatsache, dass von den zundchst
untersuchten Alternativen anschlielend keine ausgewdhlt und nédher erlautert wurden, sowie
die unvollstindige Untersuchung der sozialen Folgen. Unter Beriicksichtigung dieser
Anmerkungen wurden der Bezug zwischen den einzelnen Rechtsinstrumenten erklért, die
Problembeschreibung verbessert, die verschiedenen Alternativen iberarbeitet und ihre

jeweiligen sozialen Folgen qualitativ beurteilt.

3. FESTGESTELLTE PROBLEME

Das Hauptproblem bildet der in Artikel 2 Absatz 1 festgelegte Geltungsbereich der Richtlinie,
d. h. die Frage, ob und unter welchen Bedingungen selbstindige Kraftfahrer in die Richtlinie
einzubeziehen sind. Generell unterliegt die Arbeitszeit von Selbstindigen keinerlei
Beschrankungen, da dies einer Beeintrachtigung ihrer unternehmerischen Freiheit
gleichkdme. In diesem Zusammenhang werden in der Folgenabschitzung die wirtschaftlichen,
sozialen, 6kologischen und verwaltungstechnischen Auswirkungen verschiedener Szenarios,
jeweils unter Einbezichung bzw. Ausschluss dieser Personengruppe untersucht.

Ein zweites Problem ist die unzureichende Einhaltung der Vorschriften durch die Gruppe der
so genannten Scheinselbststindigen, was auf verschiedene Ursachen zuriickzuftihren ist:
Verzdgerungen in der Umsetzung, mangelnde Bereitschaft einiger Transportunternehmen,
falsche Auslegung bestimmter Vorschriften und ein unzureichendes Durchsetzungsniveau.

Die Richtlinie enthélt keine spezifischen Bestimmungen, die sich auf die Kontrolle ihrer
Anwendung beziehen. Damit unterscheidet sie sich von der Richtlinie 2006/22/EG tiber Lenk-
und Ruhezeiten, die qualitativ und quantitativ die von den Mitgliedstaaten durchzuftihrenden
Straflenkontrollen und Kontrollen auf dem Betriebsgeldnde von Unternehmen vorschreibt.
Dem urspriinglichen Kommissionsvorschlag zufolge solite die Kontrolle der Einhaltung der
Arbeitszeitvorschriften auf der Grundlage der Richtlinie 2006/22/EG erfolgen, was vom

Gesetzgeber jedoch abgelehnt wurde.

Die niedrige Einhaltungsquote und geringe Durchsetzung der Arbeitszeitvorschriften
betreffen insbesondere die scheinselbstdndigen Kraftfahrer. Formell handelt es bei dieser
Gruppe um Selbstandige, die jedoch regelméBig fiir dasselbe Unternchmen arbeiten und nicht
die Méoglichkeit haben, fiir Dritte titig zu sein. Auch wenn dies in der Richtlinie nicht
ausdriicklich so festgelegt ist, handelt es sich bei diesen Personen nicht um ,selbstindige
Kraftfahrer”, so dass fur sie dieselben Rechte und Pflichten gelten sollten wie fur das
Fahrpersonal. Einige Kraftfahrer und Unternehmen nehmen allerdings keine korrekte
Abgrenzung vor.

Gefahrdungen der Straffenverkehrssicherheit durch Ubermiidete Kraftfahrer wird vorgebeugt,
indem die Lenk- und Ruhezeiten, die ungeachtet ihres Beschiftigungsverhiltnisses fur alle




Kraftfahrer gelten, streng durchgesetzt werden. Daher ist mit der Arbeitszeitrichtlinie in
Bezug auf die Sicherheit im Straflenverkehr nur ein geringer zusitzlicher Nutzen verbunden.

All diese Probleme untergraben die Gemeinschaftsvorschriften und stellen die Erreichung der
politischen Kernziele, die mit der Richtlinie angestrebt werden, in Frage.

4. ZIELE

Generelles Ziel der EU-Mafinahmen ist die Anpassung des Geltungsbereichs der Richtlinie
und die Einhaltung der Vorschriften. Dies soll wie folgt erreicht werden:

e Prizisierung des Geltungsbereichs der Richtlinie in Bezug auf selbstindige Kraftfahrer;

e klare Abgrenzung zwischen selbstindigen Kraftfahrern und solchen, die im Sinne der
Richtlinie als angestelltes Fahrpersonal gelten sollten;

¢ wirksamere Durchsetzungsmalinahmen;

e cngere Zusammenarbeit zwischen den Mitgliedstaaten zur Gewihrleistung einer
einheitlichen Anwendung der Vorschriften.

5. ALTERNATIVEN

Es wurden vier mogliche Alternativen ermittelt, von denen drei den Geltungsbereich der
Richtlinie betreffen und eine dem Aspekt der Durchsetzung gewidmet ist.

Alternative A: Unterlassung von MaBnahmen. Diese Alternative beinhaltet keinerlei
Malfinahmen des Europédischen Parlaments und des Rates, ist jedoch nicht gleichbedeutend mit
einer Beibehaltung des Status quo. Nur die Erfiillung der in Artikel 2 Absatz 1 genannten
Bedingungen, d. h. die Annahme eines Berichts und auf dessen Grundlage die Vorlage eines
entsprechenden Legislativvorschlags durch die Kommission, hitte die automatische
Einbeziehung selbstdndiger Kraftfahrer in den Geltungsbereich der Richtlinie ab
23. Mérz 2009 zur Folge.

Alternative B: Ausweitung des  Geltungsbereichs der Richtlinie durch
Einbeziehung aller selbstiindigen Kraftfahrer, mit Ausnahme der ausschliefilich im
innerstaatlichen Verkehr beschiftigten. Hierdurch wiirden nur jene selbstindigen
Kraftfahrer erfasst, die grenziberschreitende Beforderungen im Sinne der Richtlinie
durchfiihren. Dies wiirde eine Anderung des Geltungsbereichs der Richtlinie erfordern,
wihrend alle anderen Bestimmungen unberiihrt blieben.

Alternative C: Strengere Durchsetzung der Richtlinie mittels Bestimmungen, die
die Einbeziehung der scheinselbstindigen Kraftfahrer gewihrleisten und die tatsichlich
Selbstindigen unerfasst lieflen. Diese Alternative sieht die Einbezichung der so genannten
Scheinselbstiandigen vor, indem bestimmte Vorschriften prazisiert und Kontrollpflichten

hinzugefigt werden.

Auflerdem wurden drei Teiloptionen untersucht:




C.1: Klirung des durch die Richtlinie geschaffenen Rechtsrahmens. Diese Option sieht
eine Prizisierung des Begriffs , Fahrpersonal vor, so dass auch scheinselbstindige Fahrer
darunter fallen und kein Auslegungsspielraum mehr besteht. Auch die Verdffentlichung von
Leitlinien zur einheitlichen Auslegung der Begriffsbestimmungen kénnte dazu gehoren.

C.2: Verwaltungsmafinahmen zur vollstindigen Durchsetzung der Vorschriften sowie
Prizisierung der Kategorien ,selbstindige Kraftfahrer“ und ,,Fahrpersonal®. Diese
Option sieht die Einfilhrung von Verwaltungsmalinahmen fiir eine effizientere und
wirksamere Durchsetzung vor. Dies wiirde eine Anderung der Richtlinie erfordern, bei der der
Begriff ,Fahrpersonal“ wie in C.1 zu dndern wire und Kooperationsverpflichtungen
festgelegt werden miissten, um eine einheitliche Anwendung und vollstindige Einhaltung der
Vorschriften in der gesamten Gemeinschaft sicherzustellen.

C.3: Stufenweise Einbeziehung der Scheinselbstindigen. Diese Option sieht Modalitdten
fur die Einbeziechung von Scheinselbstindigen vor, indem zundchst der Begriff
,JFahrpersonal” prézisiert wird (2009-2011) und in einer zweiten Phase ab 2011
Kontrollbestimmungen eingefithrt werden. Dies wiirde eine Anderung der Richtlinie wie in
C.2 mit einer entsprechenden Umsetzungsfrist erfordern.

Alternative D: Vollstindiger Ausschluss der selbstindigen Kraftfahrer. Mit dieser
Alternative wiirden selbstindige Kraftfahrer vom Geltungsbereich der Richtlinie vollstindig
ausgeschlossen. Sie spiegelt den gegenwiértigen Stand wider, bei dem selbstindige Kraftfahrer
zumindest vorlibergehend von der Richtlinie ausgeschlossen sind, und hat keinerlei
Auswirkungen auf die jetzige Situation. Die Alternative stellt somit das Bezugsszenario (base
case) dar, mit dem alle anderen Alternativen verglichen wurden.

Unabhéngig von der Entscheidung tiber die Einbeziehung oder den Ausschluss selbstindiger
Kraftfahrer in den bzw. vom Geltungsbereich der Richtlinie ist festzuhalten, dass fur diese
Kraftfahrer die in der Verordnung (EG) Nr. 561/2006 festgelegten Bestimmungen iiber
Lenkzeiten, Fahrtunterbrechungen und Ruhezeiten gelten.

Die sich aus den Alternativen A, B und C ergebenden Folgen wurden analysiert und mit der
Alternative D verglichen. Aulerdem wurden bei allen vier Alternativen die wirtschaftlichen,
sozialen, 6kologischen und verwaltungstechnischen Auswirkungen auf die politischen Ziele
in Bezug auf Wettbewerb, Sozialbedingungen und Einhaltung der Vorschriften untersucht.

0. GEGENUBERSTELLUNG DER ALTERNATIVEN UND FAZIT

Alternative D

Diese Alternative wurde wegen des Problems der niedrigen Einhaltungsquoten unter den
scheinselbstiandigen Kraftfahrern verworfen. Das Problem wiirde fortbestehen und sich sogar
noch verschlimmern, weil das Durchsetzungsniveau unzureichend ist, Vorschriften
uneinheitlich angewandt werden und zu keiner Zeit klar unterschieden wird zwischen den
tatsdchlich Selbstindigen, die von den Vorschriften ausgenommen sind, und den
Scheinselbstandigen, die von der Richtlinie erfasst werden. Die Verwirklichung der
politischen Ziele wiirde dadurch weiter gefahrdet.

Alternative A




Mit dieser Alternative wiirden einheitliche Sozialvorschriften flir alle Personen geschaffen,
die Fahrtitigkeiten im Straflenverkehr ausiiben. Dies hitte allerdings keinen gerechteren
Wettbewerb zur Folge, da die meisten selbstindigen Kraftfahrer wegen der kirzeren
Arbeitszeiten und  entsprechenden Einkommenseinbuflen ihre Unternehmen nicht
weiterfihren konnten. Dies hitte eine Beeintriachtigung sowohl der unternehmerischen
Initiative als auch der Wettbewerbsstellung der Branche in Léndern mit hohem
Selbstindigenanteil zur Folge. Da Groflunternehmen die kirzeren Arbeitszeiten durch
GroBenvorteile besser auffangen konnen, wiirden siec Wettbewerbsvorteile erlangen und
Marktanteile gewinnen, wihrend kleine und mittlere Unternehmen zu den Verlierern zéhlen
wiirden. Jene Selbstindigen, die ihre Tétigkeit fortsetzen, konnten in Betracht ziehen, eine
zusatzliche Arbeit aufzunehmen oder mehr zu arbeiten, um den Einkommensverlust
auszugleichen oder zumindest gering zu halten. Dadurch wiederum wiirden arbeitsbedingter
Stress und Miidigkeit zunehmen. Das Problem der Scheinselbstindigkeit wiirde zwar
einerseits an Bedeutung verlieren, andererseits aber bliebe die Einhaltungsquote unveréndert
und diirfte sogar sinken, da eine groflere Personengruppe den Vorschriften unterliegen wiirde,
gleichzeitig aber das Durchsetzungsniveau und die generelle Bereitschaft der
scheinselbstindigen Kraftfahrer zur Einhaltung der Vorschriften gering sind. Dariiber hinaus
wirden die Betriebs- und Verwaltungskosten der Unternchmen steigen, weil sie zur
Aufrechterhaltung des Giiterverkehrsvolumens zusétzliche Fahrer einstellen missten. Der
zusitzliche Fahrerbedarf kénnte auch zu einem Mangel an Berufskraftfahrern fithren und
infolgedessen zu einer unzureichenden Deckung der Giterverkehrsnachfrage. Die
Arbeitszeitvorschriften wéren bei den selbstindigen Kraftfahrern schwerer durchzusetzen,
weil diese ihre Arbeitszeiten nicht aus finanziellen Griinden aufzeichnen.

Alternative B

Durch die Einbezichung der im grenziiberschreitenden Verkehr titigen selbstdndigen
Kraftfahrer wiirden zwar einheitliche Wettbewerbsbedingungen fiir internationale Speditionen
geschaffen, allerdings hitte dies weder eine hohere Einhaltungsquote noch eine geringere
Zahl der Scheinselbstiandigen zur Folge und wire dariiber hinaus ineffizient, da lediglich
politische Ziele von geringer Tragweite verwirklicht wiirden.

Option C.1

Durch eine klarere Abgrenzung der unter die Richtlinie fallenden Kraftfahrer (angestelltes
Fahrpersonal und Scheinselbstiandige) und jenen, die von ihr ausgeschlossen sind (tatsdchlich
Selbstindige), wiirde mit der Option C.1 die Scheinselbstiandigkeit abgebaut, wenngleich nur
jene Fahrer erfasst wiirden, die die Vorschriften aufgrund einer falschen Auslegung nicht
erfilllen, nicht aber jene Scheinselbstindigen, die mit ineffizienten Kontrollen rechnen und
deshalb die Vorschriften absichtlich nicht beachten. Die Auswirkungen im Hinblick auf eine
héhere Einhaltungsquote und die Verwirklichung der politischen Ziele wiren duflerst gering.

Option C.2

Hiermit wurden zum einen, wie in C.1, die verschiedenen Fahrergruppen besser voneinander
abgegrenzt und zum anderen einheitliche Kontrollvorschriften geschaffen. Die effizientere
Durchsetzung wire fiir die Mitgliedstaaten mit zusdtzlichen Verwaltungskosten verbunden.
Diese wiirden allerdings durch eine héhere Einhaltungsquote und bessere Verwirklichung der
politischen Ziele ausgeglichen. Wegen des Wegfalls der scheinselbstandigen Kraftfahrer
missten die Unternehmen zusitzliche Fahrer beschiftigen und hitten somit geringfiigig
hohere Verwaltungskosten zu tragen. Die tatsdchlich selbstdndigen Kraftfahrer konnten mit




héherem Umsatz rechnen, da die groBlen Unternehmen ihre Arbeit zunehmend auslagern
wirden. Dies wiirde die Attraktivitit des Berufs steigern und die Grindung neuer
Unternehmen stimulieren. Wettbewerbsverzerrungen zwischen den angestellten - die
Vorschriften erfillenden - und den nicht angestellten Kraftfahrern (Scheinselbstindige), die
die Vorschriften missachten, wiirden auf diese Weise vermieden. Die Wetthewerbsstellung
der tatsachlich Selbstindigen wire nicht gefidhrdet durch Scheinselbstandige, deren
Arbeitszeit gegenwirtig - mit allen Konsequenzen - keinen Beschriankungen unterliegt, die
aber andererseits nicht die Pflichten und Risiken zu tragen haben, die sich aus der
Selbstindigkeit ergeben. Fiir den Abbau der Scheinselbstindigkeit und die Losung des
Problems der niedrigen Einhaltungsquoten ist diese Option am wirksamsten.

Option C.3

In dieser Option werden Maflnahmen der oben beschriebenen Optionen C.1 und C.2 an
bestimmte Fristen gebunden, wobei die Vor- und Nachteile denen der Option C.2 sehr dhnlich
sind und einige Zahlen sich nur unwesentlich nach oben oder unten verschieben. Im Vergleich
zur Option C.2 wiirden die Ergebnisse erst zu einem spdteren Zeitpunkt deutlich und die
Probleme erst mit entsprechender Verzdgerung geldst werden.

Kostenvergleich

Die Alternative A ist gemill der Kosten-Nutzen-Analyse mit den hochsten Kosten sowohl fur
die Mitgliedstaaten (Durchsetzungsmalinahmen) als auch fir den Privatsektor (Aufzeichnung
und Meldung der Arbeitszeiten) verbunden. Sie ist dariiber hinaus am schwierigsten
durchzusetzen, da es fast unmoglich ist, die nicht finanziell motivierten
Arbeitszeitaufzeichnungen selbstdndiger Kraftfahrer auf ihre Zuverldssigkeit hin zu
tiberpriifen. Die zur Erreichung einer héheren Einhaltungsquote aufzubringenden Kosten sind
moglicherweise unverhdltnisméllig hoch im Vergleich zum erzielten Nutzen. Am
kostenglinstigsten ist die Alternative D, da sie keine neuen MafBnahmen erfordert. Wegen der
niedrigen Einhaltungsquote unter den scheinselbstidndigen Kraftfahrern fihrt diese Alternative
jedoch zu hohen Folgekosten. Die Alternative B verursacht die geringsten Verwaltungskosten
fur die Unternehmen und ist hinsichtlich der Durchsetzungskosten mit Alternative C
vergleichbar. Das Problem der Scheinselbstindigkeit bleibt allerdings im Wesentlichen
unverdndert. Die Option C.2 ist kostengiinstiger als Alternative A und geringfigig teurer als
Alternative B. Im Hinblick auf den Abbau der Scheinselbstindigkeit und eine verstirkte
Einhaltung der Vorschriften ist diese Option allerdings am wirksamsten.

Fazit

Unter Beriicksichtigung der sich aus den Alternativen ergebenden Folgen sowie der
jeweiligen Durchsetzungskosten kann die Option C.2 als optimal betrachtet werden. Die
Alternativen A, B und C.1, die auf den Geltungsbereich der Richtlinie zielen, beseitigen
weder das Problem der niedrigen Einhaltungsquoten, noch werden durch sie die politischen
Ziele besser verwirklicht. Die Option C.3 fithrt zu denselben Ergebnissen wie C.2, allerdings
erst zu einem spateren Zeitpunkt. Mit der Option C.2, bei der Begriffsbestimmungen und
Durchsetzungsmalinahmen im Mittelpunkt stehen, kénnen die Probleme am wirksamsten
gelost und die politischen Ziele am besten erreicht werden.

Der Vorschlag setzt unmittelbar an den Ursachen des Problems der niedrigen
Einhaltungsquote an, indem er Scheinselbstindige in die Richtlinie mit einbezieht und
wirksamere Durchsetzungsmafinahmen vorsieht. Als Fazit ist daher festzuhalten, dass die




geltenden  Arbeitszeitvorschriften in  Verbindung mit einer klareren Abgrenzung des
Geltungsbereichs und Auflagen fiir die Durchsetzung der Richtlinie zu einem gerechteren
Wettbewerb und besseren Schutz der Beschiftigten und gleichgestellten Berufsgruppen

fiihren diirften.




