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Voremerkung

Der Zugang zum StraRenverkehrsmarkt und der Zugang zum Beruf
des Guter- und Personenkraftverkehrsunternehmers sind in mehreren
europdaischen Verordnungen und Richtlinien geregelt. Die Vorschriften
Uber den Marktzugang und die Vorschriften iber den Berufszugang
sind dabei in eigenstdndigen Rechtsakten enthalten. Im Hinblick auf
den Marktzugang existieren gesonderte Vorschriften fir den Giiter-
und Personenkraftverkehr.

Die Europaische Kommission erwagt, das derzeitige Regelwerk zu
Uberarbeiten, um die Vorschriften klarer, verstandlicher und leichter
durchsetzbar zu gestalten und bestimmte Aspekte zu verbessern. Zu
diesem Zweck hat sie ein Konsultationspapier zur Uberarbeitung der
gemeinschaftlichen Rechtsvorschriften Uber den Zugang zum Stra-
fenverkehr und Uber den Zugang zum Beruf des Guter- und Perso-
nenkraftverkehrsunternehmers veréffentlicht. Darin befasst sich die
Kommission insbesondere mit der Frage, ob héhere Anforderungen
an den Markt- und Berufszugang gestellt und strengere Kontrollen
durchgefuhrt werden sollten. Zudem wird die Frage weiterer Verein-
heitlichungen aufgeworfen. Daneben thematisiert die Kommission u.a.
den Anwendungsbereich der Kabotage im StraRenverkehr.

Das Ziel der Kommission, ein europaweit einheitliches und hohes
Anforderungsniveau an den Markt- und Berufszugang anzustreben, ist
unterstutzenswert. Dieses hohe Niveau sollte durch strengere und
haufigere Kontrollen im praktischen Gesetzesvollzug nachhaltig
abgesichert werden. Generell ist es wiinschenswert, den
Verwaltungsaufwand fur Unternehmer im StraRenkraftverkehr durch
einheitliche Regelungen und vereinfachte Verfahren zu senken.
Hierbei sollte die Kommission im Zuge der Uberarbeitung des
Rechtsrahmens gemeinsam mit den Mitgliedstaaten darauf hinwirken,
die Zahl der Institutionen, die an der Durchsetzung der fir den
Guterkraftverkehr geltenden Vorschriften beteiligt sind, zu begrenzen.
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Frage 1 - Stellt die Zusammenfassung des Giiter- und des Perso-
nenkraftverkehrs tatsadchlich eine Vereinfachung dar? Welcher

Option ist der Vorzug zu geben?

Der Bef6rderung von Personen und Gutern liegen unterschiedliche
Sachverhalte und Anforderungen zugrunde. Im Guterkraftverkehr gibt
es beispielsweise keinen Linienverkehr wie in der Personenbeférde-
rung. So ist es gesetzeshistorisch nachvolliziehbar, dass unterschiedli-
che Sachverhalte in jeweils eigenen Rechtsakten geregelt sind. Aus
einer formalen Zusammenfassung in einen neuen einheitlichen
Rechtsakt allein ergibt sich nicht zwangslaufig eine Vereinfachung fur
die Marktteilnehmer. Entscheidend ist vielmehr, dass die gesetzlichen
Regelungen im Rahmen der angekindigten Uberarbeitung in ihrer
Gesamtheit transparent und durchfihrbar ausgestaltet werden. unab-



hangig davon, ob dies durch eine formale Zusammenfassung erfolgt.
Entscheidend ist weiterhin, dass das Gemeinschaftsrecht in allen Mit-
gliedstaaten in der Praxis gleichermafllen durchgesetzt wird. Das ge-
genwartige Regelungssystem kann daher beibehalten werden (Option

3).

Frage 2 - Sollten die Nahverkehrsdienste unter die Verordnung
Nr. 684/92 fallen oder sollten sie von der gesamten Verordnung
oder der Genehmigungsregelung ausgenommen werden?

Die Verordnung Nr. 684/92 gilt fir alle Arten des grenzliberschreiten-
den Personenverkehrs mit Kraftomnibussen in der Gemeinschaft. Ei-
ne Anderung des Anwendungsbereichs ist nicht erforderlich. Die Ver-
ordnung sollte weiterhin auch flir grenziberschreitende offentliche
Nahverkehrsdienste gelten. Das bisherige Genehmigungsverfahren
gemal dieser Verordnung stellt keine Ubermafiige Belastung dieser
Verkehrsart dar. Die Herausnahme der Nahverkehrsdienste aus dem
Geltungsbereich der Verordnung kénnte vielmehr zu unterschiedli-
chen nationalen Regelungen bezlglich dieser Verkehrsart und damit
zu Marktverzerrungen fuhren.

Frage 3 - Sollten fiir bestimmte Transportarten des Giiter- und
Personenkraftverkehrsunternehmers hoéhere qualitative Voraus-
setzungen festgelegt werden? Falls ja, welche?

Voraussetzung fir die Genehmigung zur Durchfihrung grenziber-
schreitender Fahrten ist neben der Niederlassung in einem Mitglied-
staat die Zulassung zum Beruf des Glter- bzw. Personenkraftver-
kehrsunternehmers gemal Richtlinie 96/26/EG. Die Art des Transpor-
tes spielt nach derzeitiger Rechtslage keine Rolle. Mit Blick auf die
Voraussetzungen fur den Markzugang ist zwischen Personen- und
Guterverkehr zu differenzieren.

Die bestehenden qualitativen Voraussetzungen fur die Austbung ei-
ner Téatigkeit als Personenverkehrsunternehmer sind bereits heute
hoch. Eine Verschéarfung ist nicht erforderlich, da die Genehmigungs-
pflicht und die Berufszugangsvoraussetzungen einen ausreichenden
Schutz fir die Fahrgaste gewahrleisten. Eine zusétzliche Berufshaft-
pflichtversicherung wirde im Personenverkehr nicht zu einer Verbes-
serung der Verkehrssicherheit oder zu einer héheren Qualitat der Ver-

kehrsdurchfihrung fuhren.

Im Stralenglterverkehr ist die Sachlage anders zu beurteilen. Hier
existieren grof’e Unterschiede in Bezug auf unterschiedliche Trans-
portarten. Um die Sicherheit im Guterverkehr innerhalb der EU zu er-
hohen, ist eine starkere Orientierung der Anforderungen an dem je-
weiligen Risiko der Transportart winschenswert. Dies kann zur Erhé-
hung der Sicherheit im Strallenverkehr in Europa beitragen.

Generell sollten fur Glterverkehrsunternehmen, die eine Genehmi-
gung zur Durchfihrung grenzlberschreitender Transporte beantra-
gen, hohere gualitative Voraussetzungen festgelegt werden, um Kun-
den und Dritte besser zu schitzen und gleiche Wettbhewerbsbedin-
gungen zu schaffen. Zu den erhéhten Anforderungen gehdrt der zwin-
gende Abschluss einer einheitlichen Versicherung — analog der deut-
schen Versicherung. Winschenswert wére die Einfihrung einer euro-
paischen Pflichtversicherung (Mindestwert Versicherungssumme: 1



Mio. Euro pro Schadensfall) sowie ein generell einheitlicher Versiche-
rungsschutz gegen das grobe Organisationsverschulden. Um den
administrativen Aufwand bezlglich der Kontrollen Uber das Bestehen
ausreichenden Versicherungsschutzes der eingesetzten Frachtfuhrer
zu minimieren, sollten Vereinbarungen Uber individuelle Selbstbehalte
verboten werden. Hohe Selbstbehalte (z. B. 50.000 Euro) kénnten im
Schadensfall eine Belastung des Auftraggebers zur Folge haben, da
das Transportunternehmen ggf. diese Summe aus eigenen Mitteln
nicht finanzieren kann. Zusatzlich sollte der Abschluss einer einheitli-
chen Betriebshaftpflichtversicherung verpflichtend vorgeschrieben
werden.

Frage 4 - Sollten die Mitgliedstaaten verpflichtet werden, die re-
gelmafige Priifung, ob der Verkehrsunternehmer die Vorausset-
zungen flir die Erteilung bzw. Erneuerung der Lizenz weiterhin
erfiillt, in kiirzeren Abstanden durchzufiihren?

Die Gemeinschaftslizenz zur Beférderung von Gutern und Personen
im grenzlberschreitenden Verkehr wird fir finf Jahre erteilt und kann
erneuert werden. Nach derzeitiger Rechtslage sind die Mitgliedstaaten
alle funf Jahre zu einer Uberpriifung des Vorliegens der Vorausset-
zungen der Lizenz verpflichtet.

Der Transportmarkt im Stralengiiterverkehr hat sich mehr und mehr
zu einem &uferst schnelliebigen Markt entwickelt. Durch die zuneh-
mende Wettbewerbsintensitat steigt der Kostendruck standig an. Hier-
durch erzwungene EinsparmalRnahmen der Unternehmer kénnen sich
auch auf die Erfullung der Zugangskriterien negativ auswirken. Vor
dem Hintergrund dieser Entwicklung ist eine Verkirzung der Absténde
zwischen den regelmafRigen Prifungen im Stralenglterverkehr — an-
gemessen konnten hier drei Jahre sein — eine Mdglichkeit, um der
Gefahr fur die Sicherheit vorzubeugen und ein hohes Schutzniveau zu
erreichen. Voraussetzung wére eine umfassende Kosten-Nutzen Ab-
schatzung unter Berlcksichtigung des zu erwartenden Verwaltungs-

aufwands fiir die Unternehmen.

Mit Blick auf die praktischen Erfahrungen der StralRenpersonenbefér-
derung in Deutschland ist anzumerken, dass eine zweite Md&glichkeit
zur Gewadhrleistung eines hohen Schutzniveaus darin bestehen kann,
eine einheitlich hohe Kontrolldichte in Europa sicherzustellen. Die
Kommission kann den Schutzstandard auch innerhalb der bestehen-
den Prifzyklen in Abstimmung mit den Mitgliedstaaten durch Foérde-
rung einer einheitlichen Kontrollpraxis gewahrleisten. Der Stralkenper-
sonenverkehr in Deutschland unterliegt schon heute einer strengen
Kontrolle. So besteht bei Erteilung einer Lizenz ein Ermessensspiel-
raum der Behdrden, die Genehmigung auch kirzer als fur die Regel-
zeit zu erteilen. Somit kann flexibel reagiert werden, wenn bei Unter-
nehmen Zweifel an der Zuverldssigkeit bestehen. Sollte ein Unter-
nehmen mehrfach negativ auffallen, besteht die Mdglichkeit, perso-
nenbefbrderungsrechtliche Genehmigungen auch vor Ablauf des Gul-
tigkeitszeitraums zu entziehen.

Frage 5 - Sollte die Giiltigkeit der Gemeinschaftslizenz auf weni-
ger als fuinf Jahre verkiirzt werden? Falls ja, auf wie viele Jahre?

Die Gduitigkeitsdauer einer Gemeinschaftsiizenz sollie mit den regel-
mé&fig durchzuflhrenden Prifungen synchronisiert werden.



Frage 6 - Sollte die Verordnung genauere Vorgaben fiir die be-
glaubigten Abschriften enthalten, d.h. sie vereinheitlichen, um
Unsicherheiten bei Uberpriifungen zu vermeiden? Falls ja, wel-
che Vorgaben oder neuen (Sicherheits-)Merkmale sollten einge-
flihrt werden? Sollte allmadhlich zu einem On-line Register der
von den Mitgliedstaaten ausgestellten Gemeinschaftslizenzen
libergegangen werden?

Die originale Gemeinschaftslizenz muss vervielféltigt werden, damit
eine Kopie in den eingesetzten Fahrzeugen mitgefihrt werden kann.
Um einen reibungslosen Verkehrsfluss und wirksame Kontrollen zu
ermoglichen, sollten die beglaubigten Kopien dieselbe Farbe und/oder
farbige Aufschrift haben und mit Unterschrift und Stempel der ausstel-
lenden Behorde sowie ggf. mit einem Sicherheitsmerkmal (z.B. Holo-
gramm) versehen sein. Die Angabe des Fahrzeugkennzeichens, die in
einigen Mitgliedstaaten bereits erforderlich ist, stellt ein weiteres sinn-
volles Sicherheitsmerkmal dar. Ein On-line Register kénnte die Ab-
wicklung weiter vereinfachen. Der Ubergang zu einem derartigen Re-
gister sollte jedoch nicht zu einem bestimmten Stichtag, sondern all-
mé&hlich jeweils bei Ablauf einer Lizenz erfolgen.

Frage 7 - Sollte die Fahrerbescheinigung innerhalb der Gemein-
schaft einheitlicher gestaltet werden? Soll das Format der derzei-
tigen Bescheinigung in Papierform geidndert werden? Solite die
Bescheinigung elektronisch lesbar gemacht werden?

Analog zu Frage 6 ist festzustellen, dass nur einheitliche Dokumente
wirksame Kontrollen sicherstellen kénnen. Daher sollte zumindest das
Format einheitlich ausgestaltet werden. Eine elektronisch lesbare Fah-
rerbescheinigung ware dariber hinaus winschenswert. Auch hier soll-
te die Einfihrung jedoch nur im Zuge des Austausches abgelaufener
Bescheinigungen erfolgen, um UbermaRigen Verwaltungsaufwand zu
vermeiden.

Frage 8 - Sollte die derzeitige Giiltigkeitsdauer von maximal finf
Jahren verkiirzt werden?

Die Durchsetzung der Ungultigkeit der Fahrerbescheinigung kann
Probleme bereiten, da sie fur funf Jahre ausgestellt wird, jedoch nur
solange gilt, wie die Ausstellungsvoraussetzungen tatséchlich vorlie-
gen. Durch die allgemeine Verklrzung der Glltigkeit wirde der Zeit-
raum eingegrenzt, wéhrenddessen ein Unternehmer Uber eine nur
scheinbar noch gulltige Bescheinigung verfugt. Es erscheint daher
analog zu Frage 5 auch bei der Fahrerbescheinigung sinnvoll, die
Gultigkeit auf einen Zeitraum von drei Jahren zu begrenzen.

Frage 9 - Sind die Beteiligten der Auffassung, dass die Pflicht,
eine Fahrerbescheinigung mit sich zu flihren, auf Fahrer ausge-
weitet werden sollte, die die Staatsangehoérigkeit eines EU-
Mitgliedstaats besitzen?

Eine Ausweitung der Verpflichtung, eine Fahrerbescheinigung mit sich
zu fUhren, ist fir Angehorige der EU-Mitgliedstaaten ebenfalls nicht
zwingend notwendig, da die Einflhrung des digitalen Tachographen
die Ausstellung einer elektronisch lesbaren Fahrerkarte erfordert. Es
ist zu beachten, dass die Verpflichtung zur Ausstellung einer eiektro-
nischen Fahrerkarte auch bei Verkehrsunternehmern von Drittstaaten



Anwendung findet. Ebenfalls ist darauf zu achten, dass die Pflichten
zur Einflhrung des digitalen Tachographen in Europa Uberwacht wer-
den.

Frage 10 - Sollten die Kontrolldokumente fiir Beférderungen im
Gelegenheitsverkehr vereinheitlicht werden und, soweit wie még-
lich, Vorgaben detailliert werden, um Unsicherheiten bei Uberprﬂ-
fungen zu vermeiden?

Die unterschiedlichen Dokumente im grenziberschreitenden Perso-
nengelegenheitsverkehr verursachen Unsicherheiten bei Uberpriifun-
gen. Die Vielfalt der Formulare fihrt immer wieder zu Verwechslungen
oder zu einer nicht korrekten Ausfillung der Formulare. Selbst geringe
Fehler beim Ausflllen des Fahrtenblatts ziehen in einigen Mitglieds-
staaten drakonische Strafen bei entsprechenden Kontrollen nach sich.
Auf Grund der vollstéandigen Liberalisierung des Gelegenheitsverkehrs
sowie der Einflhrung der EU-Gemeinschaftslizenz ist kein EU-
Fahrtenblatt mehr erforderlich. Lediglich die entsprechenden Doku-
mente flr Fahrten in Drittstaaten miissten noch verwendet werden.

Frage 11 - Wie stehen die Beteiligten zur Verwendung von ein-
heitlichen, gemeinschaftsweiten Fahrtenblittern im Giiterkraft-
verkehr, um die Vielzahl nationaler Dokumente zu ersetzen?

Zur Uberpriifung von Kabotageregelungen im Gltertransport sind die
bisher eingesetzten Kontrolldokumente ausreichend. Die relevanten
Angaben der Warenflisse sind weitestgehend identisch.

Frage 12 - Soll die Genehmigungsregelung fiir den grenziiber-
schreitenden Personenlinienverkehr beibehalten, vereinfacht o-
der abgeschafft werden?

Die Genehmigungsregelung gemaR der Verordnung Nr. 684/92 hat
sich bewahrt und sollte uneingeschrénkt beibehalten werden.

Frage 13 - Vorausgesetzt, dass die Beteiligten eine Beibehaltung
der gegenwartigen Genehmigungsregelung befiirworten, ist eine
kirzere Bearbeitungsdauer der Genehmigungsantrige fiir die
innerstaatlichen Behérden machbar?

Nach deutschem Recht (PBefG) mussen Genehmigungen innerhalb
von drei Monaten abschlielend bearbeitet sein; lediglich in Ausnah-
meféllen kann die Bearbeitungsfrist auf sechs Monate ausgedehnt
werden. Die deutsche Regelung hat sich bewahrt. Vergleichbare Fris-
ten sollten auch bei EU-Genehmigungen einzuhalten sein.

Frage 14 - Vorausgesetzt, dass die Beteiligten eine Beibehaltung
der gegenwadrtigen Genehmigungsregelung befiirworten, sind
diese Rechtsmittelverfahren klar und wirksam?

Die Rechtsmittelverfahren sind klar geregelt und bediirfen keiner An-
derung.

Frage 15 - Vorausgesetzt, dass die Beteiligten eine Beibehaltung
der gegenwadrtigen Genehmigungsregelung befiirworten, gibt es
sonstige Aspekte der Regelung, die gedndert werden kdénnten,
um die Verwaltungsverfahren zu vereinfachen oder die Funkti-
onsweise der Genehmigungsregelungen auf andere Weise zu
verbessern, z.B. durch Fokussierung auf Ubereinstimmung mit



Sicherheits- und Sozialvorschriften?

Bei Beibehaltung der gegenwértigen Genehmigungsregelung ist auf
européischer Ebene eine Verbesserung der Zusammenarbeit und
Kommunikation der Genehmigungsbehérden wiinschenswert. Die
Erfahrung zeigt, dass die Bearbeitung von Antrdgen regelmaflig au-
Rerordentlich lange dauert, weil Antworten von Genehmigungsbehor-
den aus EU-Staaten bei den deutschen Genehmigungsbehdrden nicht
eingehen. Darlber hinaus ist festzustellen, dass sich Genehmigungs-
behdrden einiger EU-Staaten entgegen dem vorgeschriebenen Pro-
zedere nicht mit den deutschen Genehmigungsbehoérden abstimmen,
sondern einseitig Antrége bescheiden. Dies ist zwar kein Problem der
EU-Regelung als solcher, sondern vielmehr der Kommunikation der
Behorden untereinander bzw. des ,good will“ bestimmter Behorden,
sich an die EU-Vorschriften zu halten. Jedoch kénnte eine EU-
Regelung Verfahren zur besseren Abstimmung vorsehen.

Frage 16 - Sollten Kabotagebeférderungen im Stadt- und Vorort-
bereich im Rahmen grenziiberschreitender Verkehrsdienste zu-
gelassen werden? Unter welchen Bedingungen?

Kabotagebeforderungen im Stadt- und Vorortbereich (Nahverkehr) im
Rahmen grenziberschreitender Verkehrsdienste sollten nicht zuge-
lassen werden. Zum einen kénnten grenziiberschreitende Verkehrs-
dienste im Regelfall nicht die minutengenaue Plnktiichkeit aufweisen,
die im Stadt- und Vorortbereich hinsichtlich der Fahrplaneinhaltung
erforderlich ist. Zum anderen werden im OPNV andere Anforderungen
an die eingesetzten Fahrzeuge gestellt als im Fernverkehr. Dartber
hinaus bedarf der OPNV einer anderen Infrastruktur als der Fernver-
kehr, und es musste sichergestellt sein, dass die im Fernverkehr ein-
gesetzten (Reisebus-) Fahrer sich entsprechend im Ortsverkehr aus-
kennen. Auch dies dirfte schon allein auf Grund mangelnder Orts-
und Sprachkenntnisse praktisch unmaoglich sein. Qualitativ hochwerti-
ger OPNV wird mithin im Rahmen von Kabotageverkehren nicht mog-
lich sein. Selbst der nationale Fernlinienverkehr kann wohl nur in sehr
engen Grenzen befriedigend im Interesse der Fahrgéaste als Kabota-
geverkehr durchgefihrt werden. Dies muss damit erst recht fur grenz-
Uberschreitende Fernverkehre gelten.

Frage 17 - Erachten die Beteiligten die unterschiedlichen Rege-
lungen als ein Problem? Sind die Beteiligten der Auffassung,
dass eine klarere und prazisere Definition von Kabotage niitzlich
ware?

Der européische Rechtsrahmen sieht Kabotage im Guterkraftverkehr
als Nebentétigkeit an, die zeitweilig im Zusammenhang mit grenz-
Uberschreitenden Beforderungen ausgelbt wird, um einen h&heren
Nutzungsgrad der im grenzlberschreitenden Guterkraftverkehr einge-
setzten Fahrzeuge zu erreichen. Die Definition der Kabotage im Stra-
Renverkehr ist jedoch unklar und wird in verschiedenen Mitgliedstaa-
ten - zum Teil unter Aufstellung von Leitlinien - unterschiedlich ge-

handhabt.

Die unterschiedlichen Regelungen stellen ein Problem dar. Eine euro-
p&ische Harmonisierung ist zwingend erforderlich. Es ist zum einen
wirtschaftlich und organisatorisch nicht vertretbar, mit einer Fille un-
terschiedlicher nationaler Regelungen zu arbeiten.



Zum anderen ist insbesondere in Mitgliedstaaten, in denen keine Leit-
linien fir die Kabotage im StralRenverkehr existieren, die Einhaltung
der Kabotageregelung schwer zu kontrollieren und somit die Recht-
maligkeit von Beforderungsleistungen nicht sicherzustellen. Es ist fur
die jeweiligen Behdrden nur schwer nachvolliziehbar, ob das gesetz-
geberische Ziel noch respektiert wird. Die Durchfihrung von Kabota-
gefahrten in attraktiven nationalen Verkehrsmarkten ist teilweise nicht
mehr als Nebentéatigkeit, sondern als Hauptzweck anzusehen. Eine
prazisere Definition des Begriffs ,Kabotage" sowie des Begriffs ,Zeit-
weiligkeit” ist daher dringend anzustreben. Die Mitgliedstaaten Frank-
reich, Italien und Osterreich haben in ihren Leitlinien diskussionswiir-
dige Anséatze aufgezeigt, wie die Kontrolle der Einhaltung der Kabota-
geregelung ermdglicht werden kann.

Frage 18 - Was halten die Beteiligten von diesen beiden Ansét-
zen? Welche andere alternative Vorschlage fiir eine klare und
leicht zu vollziehende Definition von Kabotage im StraBengliter-
verkehr gabe es?

Ansatz 1 sieht die Zulassung der Kabotage fir einen relativ langen,
aber auf wenige Monate pro Jahr beschrénkten Zeitraum vor, wéh-
rend Ansatz 2 die Kabotage fiir einen kurzen Zeitraum ohne Be-
schrankung innerhalb eines Kalenderjahres genehmigt.

Von den beiden Ansétzen ist Ansatz 2 zu bevorzugen, da er dem ur-
springlichen Gedanken der Kabotage ndher kommt. Dieser Ansatz
eroffnet die Moglichkeit, einen héheren Nutzungsgrad von grenziber-
schreitend -eingesetzten Fahrzeugen zu erreichen und verhindert
gleichzeitig durch die zeitliche Befristung, dass die Nebentatigkeit Ka-
botage zum Hauptzweck wird. Es miisste europaweit ein Hochstzeit-
raum festgelegt werden. Dieser Zeitraum sollte 7-10 Tage nicht Uber-
schreiten. Es musste kein Fahrtbuch gefiihrt werden, aber alle Fahr-
ten ab der grenziberschreitenden Beférderung in den Aufnahmemit-
gliedstaat missten durch CMR-Frachtbriefe oder internationale Spedi-
tionsiibernahmebescheinigungen eindeutig dokumentiert sein. Das
Ziel ist, den administrativen Aufwand zu minimieren sowie aufgrund
zunehmender Glterbewegungen die Zahl leerer Rickfahrten zu redu-

zieren.

Ansatz 1 stellt hingegen lediglich eine zeitlich befristete Genehmigung
fur Kabotage in einem Mitgliedsland dar. Diese Regelung erhéht zwar
die Kontrollméglichkeiten, ist jedoch mit dem Begriff der Kabotage nur
bedingt vereinbar.

Frage 19 - Welche Bereiche sollten zusatzlich in die in Art. 6 Abs.
1 der Verordnung Nr. 3118/93 enthaltene Liste aufgenommen
werden bzw. aus der Liste gestrichen werden?

Die Liste in Art. 6 Abs. 1 der Verordnung Nr. 3118/93 bestimmt die
Bereiche, in denen die Durchfihrung der Kabotagefahrten den
Rechts- und Verwaltungsvorschriften des Aufnahmemitgliedstaats
unterliegt. Eine Kirzung der Liste ist keinesfalls angezeigt. Andernfalls
kdnnten dadurch Wettbewerbsverzerrungen zu Lasten der nationalen
Unternehmer entstehen, dass Kabotagefahrten nach den ggf. niedri-
geren Anforderungen anderer Rechtsordnungen durchgefihrt werden
kénnten. Zudem wirde wegen der Anwendbarkeit unterschiedlicher



Regelungsregime die Kontrolle der jeweiligen Vorschriften deutlich
erschwert.

Frage 20 - Welche Erfahrungen haben die Beteiligten mit der An-
wendung der Richtlinie 96/71/EG auf Kabotagetdtigkeiten ge-
macht? Wie beurteilen sie die Moglichkeit, Kabotagefahrten vom
Geltungsbereich der Richtlinie auszunehmen, sofern die Kabota-
ge auf einen Zeitraum unter einem Monat beschrédnkt ist?

Richtlinie 96/71/EG Uber die Entsendung von Arbeitnehmern schreibt
vor, dass bestimmte zwingende Sozialvorschriften des Gastlandes
auch fir entsandte Arbeitnehmer gelten, gestattet den Mitgliedstaaten
jedoch gem. Art. 3 Abs. 3ff. bestimmte Ausnahmeregelungen, wenn
die Dauer der ausgelbten Tatigkeit einen Monat nicht Ubersteigt oder
der Umfang der zu verrichtenden Arbeit gering ist. Die Ausnahmere-
gelungen bieten im Hinblick auf befristete Kabotageverkehre ein
Schlupfloch fur Guterkraftverkehrsunternehmer, um Transportkosten
gezielt durch Sozialdumping zu reduzieren, ohne rechtliche Konse-
quenzen furchten zu missen. Durch die Nichteinhaltung von Sozial-
vorschriften kénnen erhebliche Produktivitdtsvorteile erzielt werden,
die den Wettbewerb zu Lasten der Unternehmer der Aufnahmemit-
gliedstaaten erheblich verzerren. Die Mdglichkeit, Kabotagefahrten
vom Geltungsbereich der Richtlinie auszunehmen, sofern die Kabota-
ge auf einen Zeitraum unter einem Monat beschrénkt ist, ist daher

abzulehnen.

Frage 21 - Gibt es weitere Aspekte des Zugangs zum StraRenver-
kehrsmarkt, die die Beteiligten ansprechen méchten? Die Gene-
raldirektion fiir Energie und Verkehr ist besonders an Vorschla-
gen interessiert, welche geeignet sind, die Qualitat im StraBengi-
terverkehr in der Gemeinschaft zu heben sowie diesen zu opti-
mieren, ohne zusatzliche administrative Kosten zu verursachen.

Problematisch sind die nicht harmonisierten Buflgeldvorschriften in-
nerhalb der EU-Mitgliedsstaaten. Oft scheint die Buligeldbemessung
in anderen EU-Staaten ausgesprochen willkirlich zu sein. Nicht in
entsprechenden EU-Staaten ansassige Unternehmen, gerade kleinere
Betriebe, haben es oftmals duflerst schwer, sich gegen gerade in der
Hohe ungerechtfertige Bullgeldbescheide erfolgreich mit juristischen
Mitteln zu wehren. Eine Harmonisierung der Buligeldvorschriften wdr-
de hier fur Klarheit sorgen.

Zugzng zum Beruf des CGlfer- und Personenkrafliver-

r

kehrsunternehmers (Tell B}

Allgemeine Fragen

Frage 1 - Sind hohere Mindeststandards fiir den Zugang zu die-
sem Beruf nétig und wenn ja, mit welcher Begriindung? Falls ja,
sollen diese fiir alle Tatigkeiten des grenziiberschreitenden Kraft-
verkehrsunternehmers gelten oder nur fiir bestimmte? Welche
Tatigkeiten sollten dies sein?



Fir den Personenverkehr sind die Berufszugangsvoraussetzungen
ausreichend.

Mit Blick auf den Giiterverkehr kann auf die Ausfuhrungen zu Teil A/
Frage 3 (Seite 3 /4 dieser Stellungnahme) verwiesen werden.

Frage 2 - Sollten liber die Kriterien der Zuverldssigkeit, finanziel-
len Leistungsfihigkeit und fachlichen Eignung hinaus weitere
Kriterien festgelegt werden? Wenn ja, welche? Sollten z.B. Krite-
rien aufgenommen werden, die die Berufsausiibung durch
., Briefkastenfirmen‘ verhindern?

Das Ziel, so genannte "Briefkastenfirmen" zu verhindern, ist grund-
satzlich zu unterstitzen. In diesem Zusammenhang muss allerdings
die sténdige Rechtsprechung des EuGH berlcksichtigt werden, die
maoglichen Einschrankungen der Niederlassungsfreiheit enge Grenzen
setzt (Rs. 79/85, Segers, Rs. C-212/97, Centros, Rs. C-167/01, Inspi-
re Art). Ergénzend sollten die Ergebnisse einer im Jahr 2004 von der
Kommission, Generaldirektion Binnenmarkt, durchgefihrten Konsuita-
tion zur grenziberschreitenden Verlegung des Satzungssitzes von
Kapitalgesellschaften herangezogen werden.

Frage 4 - Miissen die Voraussetzungen fiir den Zugang zu diesem
Beruf hiufiger kontrolliert werden? Wenn ja, gilt dies fiir alle oder
nur fiir bestimmte Voraussetzungen? Wenn ja, welche Option
wird hierfiir bevorzugt? Wird Option A bevorzugt, welches Inter-
vall wird dann vorgeschlagen?

In Anlehnung an die Ausfihrungen zu Teil A Frage 4 (Seite 4 dieser
Stellungnahme) ist eine Verklrzung der Intervalle auf 3 Jahre (Option
A) in Erwégung zu ziehen. Die Kommission sollte zunachst im Rah-
men einer erweiterten cost-benefit Analyse untersuchen, ob und in
welcher Hohe die Unternehmen mit Verwaltungsmehrkosten belastet

werden wirden.

Frage 5 - Wird es als erforderlich erachtet, dass das Gemein-
schaftsrecht Manahmen vorsieht, die ein Unternehmen, dem die
Betriebsgenehmigung entzogen wurde, daran hindern, sich in
einem anderen Mitgliedstaat niederzulassen? (siehe auch Frage
10)

Ein starkerer Informationsaustausch zwischen den Behorden ver-
schiedener Mitgliedstaaten ist wiinschenswert. Eine kunftige europai-
sche Regelung sollte den Mitgliedstaaten vorschreiben, der Europai-
schen Kommission jahrlich Angaben Uber die Aufhebung bzw. den
Entzug von Zulassungen zu Ubermitteln. Ferner sollten Form, Inhalt
und Zugénglichkeit einer entsprechenden Datenbank auf EU-Ebene
festgelegt werden.

Uber die DurchsetzungsmaRnahmen sollte jahrlich Bericht erstattet
werden. Oft wird keine Statistik dartber geflhrt, wie viele Zulassun-
gen in einem Mitgliedstaat aus welchen Griinden entzogen werden,
obwoh! dies ein wertvoller Indikator ist.

Das Kriterium der Zuverlassigkeit

Frage 7 - Sollte das Kriterium, dass keine wiederholten Rechts-
verstoRe begangen wurden, eine Voraussetzung flir die Aner-



kennung der Zuverldssigkeit und die Zugangsberechtigung zum
Beruf darstellen?

Wiederholte, geringflgigere RechtsverstéRe kénnen bedeuten, dass
diese VerstoRe zumindest billigend in Kauf genommen oder gar be-
wusst vorgenommen werden. Eine derartige Vorgehensweise wirde
bedeuten, dass die Zuverlassigkeit nicht gegeben ist. Allerdings kénn-
ten dann auch leichte VerstoRie letztlich dazu fihren, dass auf Grund
des Entzugs einer Genehmigung oder der Verweigerung der Wieder-
erteilung einer Genehmigung letztlich ein Berufsverbot ausgesprochen
wird. Insofern sollte bei der erforderlichen Abwédgung doch die bisheri-
ge Regelung, die schwere VerstoRe voraussetzt, um das Kriterium der
Zuverlassigkeit zu verfehlen, beibehalten werden.

Frage 8 - Ist auf europdischer Ebene eine Harmonisierung der
Definition eines schweren VerstoRes im Zusammenhang mit dem
Zugang zum Beruf des Kraftverkehrsunternehmers erforderlich?

Eine Harmonisierung des Begriffs des ,schweren VerstoRes* ist wiin-
schenswert. Allerdings durfte eine einheitliche Definition nur schwer
zu finden sein.

Frage 9 - Muss in den europdischen Rechtsvorschriften die Liste
der Personen angegeben werden, die das Kriterium der Zuver-
lassigkeit erflillen miissen? (ja/nein) Wenn ja: Miissen hierin
noch weitere Kategorien liber die Geschiftsfiihrer, Direktoren
und am Unternehmen beteiligten Personen hinaus aufgefiihrt

werden?

Eine entsprechende Liste der Personen, die dem Kriterium der Zuver-
lassigkeit zu genligen haben, stellt sich auf européaischer Ebene nicht
als sinnvoll dar. Da das Gesellschaftsrecht auf europaischer Ebene
insoweit nicht harmonisiert ist, existieren bereits keine einheitlichen
Definitionen flir Geschaftsfihrer, Prokuristen, Direktoren, Betriebslei-
ter usw.

Frage 10 — Ist ein einfacherer Zugriff der Behdrden, welche die
Lizenzen erteilen, auf Informationen tiber Verurteilungen und zur
Ahndung getroffene Malnahmen erforderlich, die dem Zugang
zum Beruf entgegenstehen?

Beide vorgeschlagenen Optionen sind sinnvoll und zu beflirworten.

Frage 11 — Ist das bestehende System zum Austausch von Infor-
mationen (iber VerstoBe und Sanktionen ausreichend? Falls
nicht, welche Vorschldage zur Verbesserung gibt es?

Entsprechend der Antworten auf die Frage 5 und 10 stellt sich ein
besserer Informationsaustausch als sinnvoll dar.

Finanzielle Leistungsfahigkeit

Frage 12 — Ist eine weiter gehende Harmonisierung der Verfahren
zur Beurteilung der finanziellen Leistungsfdhigkeit erforderlich?
Wenn ja, auf der Grundlage welcher Finanzzahlen soll dies erfol-
gen? Mit welchen Schwellenwerten? Wer soll die Beurteilung



durchfliihren? Mit welcher Haufigkeit?

Die Mitgliedstaaten bringen derzeit eine Reihe verschiedener Verfah-
ren zur Beurteilung der finanziellen Leistungsfahigkeit zur Anwen-
dung. Im Interesse einer starkeren Harmonisierung sollte das Kriteri-
um genauer definiert werden. Bei der Erbringung der entsprechenden
Nachweise sollte die Einbeziehung Dritter (Finanzprifer, Banken etc.)
zur Vorschrift werden. Durch die Verwendung von geeigneten, einan-
der erganzenden Indikatoren wéren auch Rickschllsse darliber mog-
lich, ob ein Unternehmen die Voraussetzung nicht nur zum Zeitpunkt
einer Priifung, sondern auch zwischen den Prifungen erfillt. Die der-
zeit geltenden bewdahrten Schwellenwerte sollten als Grundlage erhal-

ten bleiben.

Frage 13 - Kommt eine verbindlich vorgeschriebene
Berufshaftpflichtversicherung als Moglichkeit in Betracht, die
genauer gepriift werden sollte? (ja/nein) Wenn ja, soll dieses
System das gegenwartig bestehende System ergdnzen oder
ersetzen? Wenn ja, welche Risiken und  welche
Mindestsicherheiten sollten durch eine derartige Versicherung
abgedeckt werden?

Es kann auf die Ausfihrungen zu Teil A/ Frage 3 (Seite 3/ 4 der Stel-

lungnahme) verwiesen werden.

Fachliche Eignung

Frage 14 - Ist eine weiter gehende europadische Harmonisierung
der Priifungen erforderlich? Welche Befreiungen konnten
entfallen?

Das Niveau zur Prifung der fachlichen Eignung variiert in den Mit-
gliedstaaten erheblich. Es sollte daher ein einheitlicheres Prifungsni-
veau angestrebt werden. Die Internationale StralRentransportunion
(IRU) kdnnte dabei eine beratende Funktion auslben. Sie kénnte in
den Mitgliedstaaten Prifungen beiwohnen und regelmalliig Bericht
erstatten.

Die Modalitaten der Nachprifung sollten genauer festgelegt werden.
Denkbar wéare hierzu eine Vorschrift, wonach in der Nachprifung alle
neuen Entwicklungen berlcksichtigt werden muissen, die sich seit
dem Zeitpunkt der Erstprifung ergeben haben. Die Inhalte von Auffri-
schungskursen kdnnten jahrlich im Internet veréffentlicht werden.

Frage 15 - Muss die Person, die im Besitz des
Befahigungsnachweises ist, beim Unternehmen angestellt sein
und in dem betreffenden Land ihren standigen Wohnsitz haben?

(ja/nein)

Die Personen, die im Besitz des Befédhigungsnachweises sind, sollten
auch tatsachlich eine leitende Tatigkeit in dem betreffenden Unter-
nehmen auslben. Folglich solliten diese Personen in dem betreffen-
den Staat mindestens ihren standigen Wohnsitz haben. Eine Anstel-
lung bei dem Uniernehmen soilte des Weiteren obligatorisch sein,
kann jedoch Missbrauch nicht véllig verhindern (Scheinarbeitsvertré-



ge).






