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EU-Mitwirkung und Europaische Beziehungen
z.Hdn. Fr. Mag. Kusmierczyk

Parlament
1017 Wien

Wien, am 15.09.2017

Das Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie beehrt sich nachstehend auf
Grund der am 18. September 2017 stattfindenden Sitzung des EU-Ausschuss des Bundesrates

eine Information geman § 6 EU-InfoG zu tGbermitteln.

Bezeichnungq des Dokuments:

COM (2017) 277 Vorschlag fur eine Verordnung des Europaischen Parlaments und des Rates zur
Anderung der Verordnung (EG) Nr. 561/2006 hinsichtlich der Mindestanforderungen in Bezug auf

die maximalen taglichen und wochentlichen Lenkzeiten, Mindestfahrtunterbrechungen sowie tagli-
chen und wochentlichen Ruhezeiten und der Verordnung (EU) Nr. 165/2014 in Bezug auf die Posi-
tionsbestimmung mittels Fahrtenschreibern (145379/EU XXV. GP)

Am 31. Mai 2017 legte die Europaische Kommission das sogenannte Mobilitatspaket vor, welches
aus mehreren Legislativvorschlagen besteht. Einer davon betrifft Anderungen zu den Verordnun-
gen (EG) Nr. 561/2006 und (EU) Nr. 165/2014.

Die Verordnung (EG) Nr. 561/2006 regelt die Beschrankungen der maximalen Tages- und Wo-
chenfahrzeiten, sowie zwingende Ruhezeiten von Berufskraftfahrern. Ergdnzend dazu werden in
der Verordnung (EU) Nr. 165/2014 Vorschriften zur Benutzung von Fahrtenschreibern zur Uber-
prufung der Einhaltung der vorgegebenen Zeiten festgelegt.
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Verordnung (EG) Nr. 561/2006

Die Aufzahlung der Ausnahmen von der Verordnung umfasst nicht mehr Fahrzeuge zur nicht-
gewerblichen Guterbeférderung bis 7,5 Tonnen zulassiges Hochstgewicht.

AT Position:

Dies wird aus Gruinden der Verkehrssicherheit abgelehnt. Darlber hinaus ist durch den Entfall
der Gewichtsbeschrankung zu beflirchten, dass hier Umgehungen zwingender Vorschriften zu
Lenk- und Ruhezeiten erfolgen, wenn es moglich wird, dass Fahrerlnnen Lastkraftwagen bis zu
40 Tonnen oder sogar mehr ,zu privaten Zwecken“ lenken durfen.

Daher spricht sich Osterreich dezidiert fiir die Beibehaltung der bisherigen Ausnahme von
Fahrzeugen bis zu 7,5 Tonnen hdchstzulassiges Gesamtgewicht aus.

Der Begriff ,nichtgewerbliche Beférderung” wurde neu definiert und zwar, fallt darunter ,,...jede
Beforderung im StraRenverkehr, bei der es sich nicht um eine gewerbliche Beférderung oder
eine Beforderung im Werkverkehr handelt, die nicht entlohnt und durch die kein Einkommen er-
zielt wird"

AT Position:

Osterreich spricht sich gegen diese Definition der nichtgewerblichen Giiterbeférderung aus, da
diese keine Beschrankung auf Privatpersonen oder Freizeitbeschaftigung enthalt. Es kann nam-
lich nicht ausgeschlossen werden, dass auch der Werkverkehr darunter fallen wiirde. Nach die-
ser Definition kdnnte etwa derzeit eine Firma mit ihren eigenen Fahrzeugen (fur die sie iSd De-
finition keine Vergltung erhalt und mit denen kein Einkommen generiert wird), vom Lager zur
Filiale unterwegs sein und wirde keinerlei Lenk- und Ruhezeitbeschrankungen unterliegen. Es
muss daher eine Formulierung gefunden werden, die diese Rechtsfolge dezidiert ausschlieft.
Weiters sollte bei der Definition klargestellt werden, dass eine Entlohnung bereits dann vorliegt,
wenn auch nur ein teilweiser Kostenersatz von dritter Seite bezahlt wird.

Neu ist, dass bei Mehrfachbesatzung der Beifahrer seine Lenkunterbrechung im fahrenden
Fahrzeug verbringen kann.

AT Position:

Dies wird insofern als problematisch gesehen, als hier nicht zwischen Lenkpause (gemaf VO
561 spatesten nach 4 'z Stunden) und Ruhepause (gemaf Lenker-Arbeitszeit-Richtlinie
2002/15 nach spatestens 6 Stunden) differenziert wird. Lenkpausen kdnnen schon derzeit im
Fahrzeug verbracht werden, nicht jedoch Ruhepausen. Dies sollte auch kiinftig unbedingt so
beibehalten bleiben. Ebenso problematisch gesehen wird, dass im fahrenden Fahrzeug Auf-
zeichnungen der Lenkunterbrechungen nicht moglich sind, das heif’t, dass fur den Beifahrer
immer nur ,Bereitschaftszeiten“ aufgezeichnet werden. Dies kann nur dann akzeptiert werden,
wenn gewabhrleistet ist, dass fur den Zeitraum von 28 Tagen, fir die alle Tatigkeiten nachgewie-
sen werden missen, eindeutig nachzuvollziehen ist, dass die Lenkerlnnen im Mehrfahrerbetrieb
eingesetzt waren und ihre Fahrtunterbrechungen eingehalten haben.

Wie bereits vom Europaischen Parlament anlasslich der Novellierung der EG-VO 3820/85 und
ihrer Ersetzung durch die EG-VO 561/2006 gefordert, sollten Pauschalentlohnungen im Stra-
Renguterverkehr nicht mehr zulassig sein. In gegenstandlichem EK Vorschlag fehlt jedoch ein
ausdruckliches Verbot der Pauschalentlohnung, da der Nebensatz, ... .falls diese Zahlungen
geeignet sind, die Sicherheit im Strallenverkehr zu gefahrden und/oder zu VerstéRen gegen
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diese Verordnung ermutigen®, nicht gestrichen wurde. In der Praxis wurde noch nie in einem
Gerichtsverfahren ermittelt, ob diese Entlohnungsformen unfallkausal sind oder nicht. Ihr grund-
satzliches Verbot wird daher in keinem Mitgliedstaat vollzogen. Es bleibt weiterhin unbestritten,
dass Pauschalentlohnungen flr die Verkehrssicherheit abtraglich sind, daher missen sie auch
eindeutig verboten werden.

e Die in diesem Verordnungsvorschlag vorgesehene Anderung, wonach Sanktionen verhaltnis-
mafig in Bezug auf den Schweregrad der Verstdlie gemal Anhang lll der EG-Richtlinie
2006/22 sein mussen, ist ein nachvollziehbarer Ansatz. Gleichzeitig ist allerdings die Kate-
gorisierung der Schweregrade in der zitierten EU-Verordnung der EK (165/2014) nicht nachvoll-
ziehbar. So stellen VersttRe gegen die Ruhezeiten oder Lenkpausen gemal diesem Anhang
niemals einen schwersten VerstoR dar. Erst eine Uberschreitung der taglichen Lenkzeit von 50
% entspricht einem Verstol des hdchsten Schweregrades, wenn der Fahrer also statt neun
Stunden eine Lenkzeit von Uber 13,5 Stunden aufweisen wirde. Im Vergleich zur derzeitigen
Fassung stellt der neue Vorschlag sogar eine Aufweichung dar, da eine Lenkzeit von Uber elf
Stunden nicht mehr als ,schwerster®, sondern nur mehr als ,,sehr schwerwiegender Versto3*
eingestuft wird. Diese Kategorisierung zeigt eine nicht nachvollziehbare Toleranz bei VerstoRen
gegen Lenk- und Ruhezeiten.

Begriit werden folgende Neuerungen:

- die Aufteilung der regularen wochentlichen Ruhezeit und der reduzierten wochentlichen Ruhezeit
auf vier Wochen und der Ausgleich firr eine reduzierte wochentliche Ruhezeit vor Ende der drit-
ten Woche

- der Ausgleich fur die reduzierte wochentliche Ruhezeit unmittelbar vor oder nach einer regularen
Ruhezeit von zumindest 45 Stunden

- ausdricklich festgehalten wird, dass die regulare wochentliche Ruhezeit und jede Ruhezeit von
mehr als 45 Stunden (bei Ausgleich) nicht im Fahrzeug verbracht werden darf. Sie muss in einer
geeigneten Unterkunft mit sanitaren Einrichtungen, die entweder vom Unternehmer zur Verfu-
gung gestellt oder bezahlt wird, oder am Wohnort des Lenkers verbracht werden

- dass das Transportunternehmen die Arbeit des Lenkers so organisieren muss, dass er zumindest
alle drei Wochen die regulare wochentliche Ruhezeit (oder den dariberhinausgehenden Aus-

gleich) an seinem Wohnort verbringen kann

Verordnung (EU) Nr. 165/2014

Die vorgeschlagenen Anderungen betreffend Aufzeichnungspflichten bei Grenziibertritt werden
grundsatzlich als unproblematisch gesehen. Wichtig hierbei ware, dass der Grenzubertritt nicht nur
im Fahrzeug, sondern auch auf der Fahrerkarte aufgezeichnet wird, um eine korrekte Entlohnung

der Lenkerlnnen kontrollieren zu konnen.
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Dennoch werden einige Regelungen als problematisch gesehen, wie beispielsweise:
Das analoge Kontrollgerat ist von den Aufzeichnungspflichten nicht umfasst
Die Ubergangsfrist fiir die Ausstattung aller Fahrzeuge im internationalen Verkehr mit intelligen-
ten Fahrtenschreibern bzw. der Ausristung der Kontrollorgane mit geeigneten Auswertungsgera-
ten wurde nicht geandert

Kabotage und Entsendebestimmungen sind weiterhin schwer kontrollierbar!

Bezeichnung des Dokuments:

COM (2017) 278 Vorschlag fir eine Richtlinie des Europaischen Parlaments und des Rates zur
Anderung der Richtlinie 2006/22/EG bezliglich der Durchsetzungsanforderungen und zur Festle-
gung spezifischer Regeln im Zusammenhang mit der Richtlinie 96/71/EG und der Richtlinie
2014/67/EU fir die Entsendung von Kraftfahrern im StralRenverkehrssektor (145384/EU XXV. GP)

Anmerkung: Das bmvit ist nur flr die Richtlinie 2006/22 federfliihrend zustandig, fir die anderen
beiden Richtlinien ist federfuhrend das bmask zustandig.

Am 31. Mai 2017 legte die Europaische Kommission das sogenannte Mobilitdtspaket vor, welches
aus mehreren Legislativvorschlagen besteht. Einer davon betrifft Anderungen zur Richtlinie

2006/22, welche Mindestbedingungen flr die Durchfihrung von Sozialvorschriften regelt.

Bis jetzt fanden auf EU-Ebene zwei Ratsarbeitsgruppensitzungen zu diesem Verordnungsvor-

schlag statt.

Richtlinie 2006/22/EG

¢ Neu ist eine vermehrte Zusammenarbeit der Mitgliedstaaten und ihrer Behdrden.
AT Position:
Dies wird begrifit, jedoch werden hier Bearbeitungsfristen flir den gegenseitigen Informations-
austausch vorgesehen, die viel zu lang erscheinen und daher kirzer angesetzt werden konn-
ten.
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e Ebenfalls neu ist die Aufnahme eines zusatzlichen Pluspunktes im Risikobewertungssystem’,
wonach auch der Einsatz von intelligenten Fahrtenschreibern im gesamten Fuhrpark zur Her-
absetzung des Risikowertes fiihren soll.

AT Position:

Dieser Ansatz als MalRinahme zur schnelleren Umristung auf intelligente Fahrtenschreiber wird
grundsétzlich begriift, jedoch erscheint es zweckmaRiger, die Ubergangsfrist fir die Nachriis-
tung der Fahrzeuge von derzeit 15 Jahren zu reduzieren.

e Zur Verbesserung und gezielten Kontrolle soll es fur die MS und deren Behdrden einen Zugang
zum ,Risikobewertungssystem® geben, weiters sollen Informationen aus diesem System ge-
genseitig zur Verfiigung gestellt werden.

AT Position:

Dies wird begrifdt. Bedenken bestehen nur in Bezug auf den geplanten direkten Zugang zum
nationalen Risikobewertungssystem durch Behdrden und andere MS innerhalb einer festgeleg-
ten Frist.

Bezeichnung des Dokuments:

COM (2017) 281 Vorschlag fir eine Verordnung des Europaischen Parlaments und des Rates zur
Anderung der Verordnung (EG) Nr. 1071/2009 und der Verordnung (EG) Nr. 1072/2009 im Hin-
blick auf ihre Anpassung an die Entwicklungen im Kraftfahrtsektor (145376/EU XXV. GP)

Am 31. Mai 2017 legte die Europaische Kommission das sogenannte Mobilitdtspaket vor, welches
aus mehreren Legislativvorschlagen besteht. Einer davon betrifft Anderungen zu den Verordnun-
gen (EG) Nr. 1071/2009 und (EG) Nr. 1072/2009.

Die Verordnung (EG) Nr. 1071/2009 regelt die Zulassung zum Beruf von Kraftverkehrsunterneh-
men. Die Verordnung (EG) Nr. 1072/2009 regelt den Zugang zum Markt des grenzuberschreiten-

den Guterkraftverkehrs sowie Kabotagetéatigkeiten. Sie enthalt die Bestimmungen, die Unterneh-

1 Alle Unternehmen, die Fahrzeuge einsetzen, die unter den Geltungsbereich der Verordnung (EG) Nr. 561/2006 fallen, unterliegen
einem Risikoeinstufungssystem. Die Einstufung erfolgt nach MaRRgabe der relativen Anzahl und Schwere der von den einzelnen
Unternehmen begangenen VerstoRen. Unternehmen mit einer hohen Risikoeinstufung werden strenger und haufiger geprtift. Fur die
Risikoeinstufung sind die Anzahl und Schwere der VersttR3e, die Anzahl der Kontrollen und der Zeitfaktor relevant.
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men erflllen missen, die sich auf dem Markt flr den grenziberschreitenden Guterkraftverkehr und
auf anderen nationalen Markten als ihrem eigenen Markt (Kabotage) betatigen wollen. Sie umfasst
Bestimmungen in Bezug auf die Dokumente, die diesen Unternehmen vom Mitgliedstaat der Zu-
lassung (Gemeinschaftslizenz) sowie Fahrern aus Drittlandern (Fahrerbescheinigung) auszustellen

sind.

Bis jetzt fanden auf EU Ebene zwei Ratsarbeitsgruppensitzungen zu diesem Verordnungsvor-

schlag statt.

Verordnung (EG) Nr. 1071/2009

¢ Eine wesentliche Neuerung besteht darin, dass Unternehmen, die ausschliellich Fahrzeuge mit
einem hochstzulassigen Gesamtgewicht unter 3,5t einsetzen, nicht mehr zur Ganze vom An-
wendungsbereich der Verordnung ausgenommen sind. Insbesondere die Bestimmungen Uber
die dauernde Niederlassung und die finanzielle Leistungsfahigkeit sollen in Zukunft auch flr
diese Unternehmen gelten.
AT Position:
Dies wird grundsatzlich als positiv betrachtet, jedoch wird es notwendig sein, angemessene
Ubergangsfristen einzufiihren, um diesen Unternehmen nicht die weitere Gewerbeausiibung
von einem Tag auf den anderen zu verunmoglichen. BegrufRenswert ist auch, dass die vorge-
schlagenen Bestimmungen verpflichtend EU-weit harmonisiert sein sollen. Kritisch gesehen
wird, dass nicht auch die Kriterien der Zuverlassigkeit und der beruflichen Kompetenz EU-weit
harmonisiert werden. Auch diese sollten im Sinne des fairen Wettbewerbs fir alle Fahrzeuge al-
ler EU-MS gelten.

e Die Bestimmung, wonach keine zusatzlichen Anforderungen fir eine Konzessionserteilung
durch die Mitgliedsstaaten vorgesehen werden kdnnen, soll gestrichen werden.
AT Position:
Dies wird abgelehnt, da mit dem Wegfall dieser Bestimmung beispielsweise die nationalen Vo-
raussetzungen von Abstellplatzen am Firmenstandort nicht mehr gedeckt waren. Sollte ein der-
artiges Erfordernis wegfallen, ware dies ein Verkehrssicherheits- und Parkraumbewirtschaf-

tungsproblem, da LKW dann auf 6ffentlichen Parkplatzen abgestellt werden mussten.
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e Anforderungen an die Verwahrung zusatzlicher Dokumente und Erfordernisse bezlglich der
Niederlassung
AT Position:
Diese werden begrifdt, da damit ein Ausflaggen pro forma erschwert wird. So kénnte die Be-
kampfung von sogenannten ,Briefkastenfirmen", durch die es zu Wettbewerbsverzerrungen
kommt, gelingen. Der Vollstandigkeit halber musste in die Liste noch die Aufbewahrungspflicht
der Arbeitszeitaufzeichnungen in den Geschaftsraumen aufgenommen werden, damit vollstan-
dige Betriebskontrollen gemaf den Vorschriften der RL 2006/22 (Mindestkontrollen) durchge-

fuhrt werden konnen.

e Die Kriterien fur die Bestimmung der Zuverlassigkeit des Unternehmers werden durch mehrere
schwere Rechtsverletzungen erganzt.
AT Position:
Die Frist fur die Rehabilitation des Verkehrsleiters muss noch geprift werden. Verstdlle gegen
Kabotageregeln wurden nicht in die Liste aufgenommen, was aber als unbedingt notwendig und
sinnvoll erachtet wird. Weiters werden als Personen, deren Zuverlassigkeit zu Gberprifen sind
»=andere rechtliche Vertreter* genannt. Es geht daraus nicht hervor, wer damit konkret gemeint
ist (z.B. auch Prokuristen, Handlungsbevollmachtigte oder Treuhander), weshalb es einer ge-

naueren Definition bedarf.

e Im Anhang werden aus der Liste der schwerwiegendsten Verstole die Pausen und Ruhe-
zeitenverletzungen gestrichen. Weiters enthalt der Anhang weiterhin extrem hohe Uberschrei-
tungsprozentsatze und es fehlen etliche Kategorien von Verstofen, wie z.B. solche gegen die
Ruhezeiten.

AT Position:
Osterreich spricht sich ganz klar gegen die Streichung von Pausen und Ruhezeitverletzungen
aus. Weiters wird eine ausdrickliche Klarstellung, dass dieser Anhang nur eine demonstrative

Aufzahlung von VerstoRen enthalt, gefordert.

Verordnung (EG) Nr. 1072/2009
o Derzeit gilt die Verordnung fur den gewerblichen grenziberschreitenden Guterverkehr. Hierzu

zahlen auch die damit in Zusammenhang stehenden Leerfahrten.
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Durch die vorgeschlagene Anderung soll nun die Beférderung von leeren Containern oder Pallet-
ten aus dem Anwendungsbereich der VO herausgenommen werden, wenn kein Vertrag zwischen
Transporteur und Auftraggeber vorliegt. Das bedeutet, diese Fahrten unterliegen dann nicht der
Erfordernis der Gemeinschaftslizenz oder den Kabotagevorschriften oder den Sanktionsmecha-
nismen.

AT Position:

Dies wird dezidiert abgelehnt, zumal der Mehrwert diese Bestimmung nicht erkennbar ist.

o Derzeit ist Kabotage generell als innerstaatlicher Verkehr im Einklang mit den Bestimmungen
der VO definiert. Ebenso ist definiert, dass im Anschluss an eine grenziberschreitende Befor-
derung maximal drei Kabotagefahrten innerhalb von sieben Tagen durchgefuhrt werden durfen.
Durch die vorgeschlagene Anderung, dass unter einer ,Kabotage Operation die Aufnahme der
Ladung an verschiedenen Aufnahme— oder Ladepunkten und auch das Absetzen der Ladung
an verschiedenen Absetz- oder Abladepunkten zu verstehen ist, wird diese Fahrtenbegrenzung
aufgehoben bzw. ausgehdéhlt. Die Begriffsbestimmung zur Kabotage wird daher erganzt und
umfasst nun mehrere mégliche Entlade- und Beladestellen.

AT Position:
Dies ist abzulehnen, da schon durch diese Bestimmung allein Kabotage faktisch liberalisiert

wird und zudem zuséatzliche Kontrollproblemen entstehen.

e Weiters soll die bestehende Hochstzahl der Kabotagebeférderungen (derzeit drei Kabotageope-
rationen im Anschluss an eine grenzuberschreitende Beférderung innerhalb von sieben Tagen)
aufgehoben und gleichzeitig die Anzahl der Tage von sieben auf finf reduziert werden.

AT Position:

Grundsatzlich ist eine Kabotageregelung ohne zahlenmalflige Begrenzung der Fahrten und nur auf

eine zeitliche Begrenzung fokussiert, abzulehnen, da durch eine simple Ausfahrt und beladene

Wiedereinfahrt eine quasi durchgehende Kabotagetatigkeit durch die neuen Bestimmungen der

Verordnung ermdglicht wird. Dies steht jedoch im Gegensatz zum Charakter der Kabotagetatigkeit

als einer zeitweiligen — also keinesfalls auf Dauer ausgerichteten - Tatigkeit. Nur durch die doppel-

te Normierung eines Zeitrahmens und einer Anzahl an Kabotagetatigkeiten kann der Charakter der

Zeitweiligkeit gewahrt werden, wobei die Anzahl der Fahrten so gering wie mdglich und das Zeitli-

mit so weit wie mdglich zu definieren ware.
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(Z.B. bei maximal drei erlaubten Fahrten innerhalb eines Zeitraumes von z.B. 30 Tagen ist die
Moglichkeit, kurz aus dem Aufnahmemitgliedstaat auszufahren und beladen wieder einzufahren,
damit die Frist und die Kabotagemaoglichkeiten wieder zu laufen beginnen, geringer — weil ja die 30
Tage Frist abgewartet werden muss — als bei drei erlaubten Fahrten und z.B. flnf oder sieben Ta-
gen, eine Frist, die ein ,Aneinanderhdngen” von Kabotagefahrten eher erlaubt. Bei einer unbe-
grenzten Anzahl an Kabotagemdglichkeiten innerhalb von einer geringen Frist von funf Tagen -
wie von der EK vorgeschlagen - kann der Transporteur durch ein kurzes Aus- und beladenes Wie-

dereinreisen quasi Kabotage ohne Begrenzung durchfihren.)

Die neue Definition zur Kabotage ist zu weitgehend und schafft Unscharfen im Vollzug. Weiters
wird die Kabotage nicht nur faktisch liberalisiert, sondern zudem entsteht auch ein zusatzliches
Kontrollproblem. Dartber hinaus stellt sich die Frage nach dem Sinn dieser Regelung, nachdem
die Hochstzahl an Kabotage-Beforderungen ohnehin gestrichen wird.

Ebenso ist der Entfall der erlaubten Héchstanzahl der Kabotage-Fahrten absolut inakzeptabel und
wird aufs scharfste abgelehnt. Dieser wird in keiner Weise durch eine Verkirzung der Hochstzahl
der Tage, innerhalb derer solche Beférderungen durchgeflhrt werden dirfen, von sieben auf funf
ausgeglichen. Vielmehr stellt die Neuregelung eine vollstandige Liberalisierung der Kabotage dar.
Eine derartige Regelung wurde dazu fuhren, dass u.a. Bestimmungen zur Entsendung, zur Nieder-
lassung, zur Zulassung von auslandischen Kfz und auch der Grundsatz von fairen Wettbewerbs-
bedingungen ad absurdum gefihrt wiirden. Lohn und Sozialdumping wirden dadurch noch weiter
verstarkt werden.

Durch diese geplante Neuregelung wird Kabotage zum Dauerzustand und man konterkariert damit
auch das Element der ,Zeitweiligkeit" der Kabotage. Osterreich setzt sich daher eindringlich dafur
ein, die Hochstzahl der Kabotage-Fahrten jedenfalls beizubehalten und zusatzlich die Kontrollmog-

lichkeiten zu verbessern.

Neu ist auch die Mdglichkeit, dass Kabotage nicht nur fur den ,Aufnahmemitgliedstaat® (= jener
Mitgliedstaat, in dem ein nichtansassiger Transportunternehmer nationale Fahrten, also Kabotage
durchflihrt) eréffnet wird, sondern auch fir angrenzende Mitgliedstaaten (,contigous Member Sta-
tes®).

AT Position:
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Dieses Konzept ist ohne erkennbaren Mehrwert weder hinsichtlich einer Begrenzung von Leer-
fahrten (was ja die ursprungliche Intention der Kabotageregelung an sich ist) noch hinsichtlich
einer erleichterten Kontrolltatigkeit (die zusatzlich durch diese Bestimmung noch erschwert wird)
und wird aus diesem Grund grundsatzlich abgelehnt. Anzudenken ware vielmehr die Streichung
der Moglichkeit der Kabotage nach einer Leereinfahrt aufgrund mangelnder Kontrollmdglichkeiten

und zweifelhafter Auswirkung auf die Eindammung von Leerfahrten an sich.

Gemal der neu vorgeschlagenen Bestimmung, sind Belege nur mehr flir die grenziiberschreiten-
de Beforderung erforderlich und nicht mehr fir Kabotageoperationen innerhalb eines MS. Diese
Bestimmung basiert offensichtlich auf dem Umstand, dass es keine Begrenzung der Kabotagefahr-
ten mehr geben soll, was striktest abzulehnen ist. Aber auch bei unbegrenzten Fahrten ist jeglicher
Verzicht auf Nachweise fur die durchgefuhrten Kabotagefahrten nicht zielfUhrend und abzulehnen,
da ein eventuelles Zeitlimit, innerhalb dessen diese Fahrten durchgefuhrt werden durfen, nicht kon-
trollierbar ist.
AT Position:
Osterreich spricht sich fir vereinheitlichte Dokumente fir:

- beladene Einfahrt,

- getatigte oder zu tatigende Kabotagefahrten,

- Leereinfahrten aus,
die bei jeder Kabotage-Beférderung zwingend mitzufiihren und auf Verlangen vorzuweisen sind.
Es ist nicht nachvollziehbar, dass fur lenkfreie Tage Formulare mit 22 Unterpunkten auszufillen
und mitzufihren sind, aber fir die Kontrolle solcher potentiell schweren Eingriffe in den Wettbe-
werb nicht einmal zwingend ein Formular vorgesehen wird. Es macht definitiv einen qualitativen
Unterschied, ob nur Belege mit bestimmten Inhalten gefordert werden oder ein eindeutiger Beleg,
bei dem die Behdrden jedes Mitgliedstaates ahnlich wie etwa bei der EU-Lizenz leicht nachvollzie-

hen kdnnen, wer wann wo Kabotage-Beférderungen durchfuhrt.

Abschlieend wird angemerkt, dass seitens des ho. Ressorts Herr Dr. Wilhelm Kast, Herr Mag.
Christian Kainzmeier, Frau Mag. Bettina Huber sowie Frau Mag. Karin Stanger-Herok an der Aus-

schusssitzung teilnehmen werden.
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