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BEGRUNDUNG

KONTEXT DESVORSCHLAGS

Die Richtlinie 2002/15/EG' des Europgischen Parlaments und des Rates vom
11. M&z 2002 zur Regelung der Arbeitszeit von Personen, die Fahrtdtigkeiten im
Bereich des Stral3entransports ausiiben trat am 23. M&rz 2005 in Kraft. Mit ihren
gemeinsamen Regeln sichert die Richtlinie einen Mindeststandard fUr die soziale
Sicherheit von Personen, die Fahrtétigkeiten im Stral3enverkehr ausiiben — ein
wichtiger Schritt zur Verbesserung des Gesundheitsschutzes und der Sicherheit des
in diesem Sektor tétigen Fahrpersonas, aber auch zur Erhdéhung der
Straldensicherheit und zur Gewdhrleistung eines fairen Wettbewerbs. Mit ihren
Bestimmungen zum Schutz von Fahrpersonal vor den nachteiligen Auswirkungen
Ubermdllig langer Arbeitszeiten, unzureichender Ruhepausen oder einer
unausgewogenen Arbeitsorganisation ist die Richtlinie eine lex specialis im
Verhdltnis zur algemeinen Arbeitszeitrichtlinie 2003/88/EG und erganzt die
Verordnung (EG) Nr. 561/2006 vom 15. Mé&rz 20062, mit der gemeinsame Regeln fiir
die Lenk- und Ruhezeiten von Kraftfahrern festgel egt wurden.

Als die Richtlinie im Wege des Vermittlungsverfahrens verabschiedet wurde,
einigten sich Rat und Parlament darauf, dass sie ab dem 23. Mé&rz 2009 grundsétzlich
auch fir selbstdndige Fahrer gelten sollte. Ferner wurde die Kommission
aufgefordert, spatestens zwel Jahre vor diesem Termin dem Européischen Parlament
und dem Rat einen Bericht und einen auf diesen Bericht gestitzten
Legidativvorschlag vorzulegen, in dem entweder festgelegt ist, unter welchen
Bedingungen selbstandige Kraftfahrer in den Geltungsbereich der Richtlinie
einbezogen (Artikel 2 Absatz1) werden sollen, oder in dem sie davon
ausgeschlossen werden.

Die Kommission hat ihren Bericht®, in dem sie sich mit den méglichen Folgen eines
Ausschlusses der selbststéandigen Kraftfahrer aus dem Geltungsbereich der Richtlinie
befasste und in dem sie die Auswirkungen auf die Vorschriften fir Nachtarbeit mit
Blick auf Stral3ensicherheit, Wettbewerbsbedingungen, Berufsstruktur und soziae
Aspekte untersuchte, dem Europaischen 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 bel den Mindestsozial standards fuhren.
Ein Problem war insbesondere die unklare Abgrenzung zwischen Fahrpersona und
selbstandigen Kraftfahrern, was die Durchsetzung erschwerte und dazu fihrte, dass
es immer haufiger zum Phanomen der ,, scheinselbsténdigen® Kraftfahrer kam, mit
dem die Vorschriften der Richtlinie umgangen werden sollten. Der Bericht kam
daher zu dem Schluss, dass es zwar nicht zwingend notwendig ist, selbstandige
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 Fahrpersona auch

ABI. L 80 vom 23.3.2002, S.35.
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»Scheinselbstandige” Kraftfahrer aufgenommen werden, d. h. solche Fahrer, die zwar
nicht durch einen Arbeitsvertrag an einen Arbeitgeber gebunden sind, denen es
jedoch nicht freisteht, Geschéftsbeziehungen zu mehreren Kunden zu unterhal ten.

Entsprechend den Bemuhungen der Kommission um eine bessere Gesetzgebung
sollte das Gemeinschaftsrecht klar, zielgerichtet, verhdltnismaldig und durchsetzbar
sein. Nach eingehender Untersuchung der Auswirkungen auf die Stral3ensicherheit,
die Wettbewerbsbedingungen, die Berufsstruktur und die sozialen Aspekte hat die
Folgenabschétzung ergeben, dass es auch mit erheblichem Verwaltungsaufwand
nicht durchsetzbar ist, unselbstandige und selbsténdige Kraftfahrer vollsténdig
einzubeziehen, und dass vielmehr das Problem der Scheinselbstandigkeit geldst
werden misste, statt den Geltungsbereich der Richtlinie auf die selbstéandigen
Kraftfahrer auszuweiten.

Mit diessm Vorschlag zur Anderung der Richtlinie 2002/15/EG sollen daher
Klarheit, Verstandlichkeit und Durchsetzbarkeit der geltenden Vorschriften
verbessert werden, indem der Begriff des Fahrpersonals genauer festgelegt wird, so
dass auch die , scheinselbstandigen” 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 andern oder weiter zu harmonisieren.
Bei dieser Gelegenheit sollte die Begriffsbestimmung der , Nachtarbeit” in Richtlinie
2002/15/EG Artikel 3 Buchstabei gedndert werden. Nach der jetzigen
Begriffsbestimmung wirden 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 unverhdtnismallig und unndtig. Die
Kommission kommt daher auf ihren urspringlichen Vorschlag zuriick, eine
Mindestarbeitszeit von 2 Stunden in die Begriffsbestimmung fir Nachtarbeit
aufzunehmen.

B. ANHORUNG VON INTERESSIERTEN K REISEN UND FOLGENABSCHATZUNG

7.

Die in den Jahren 2006 und 2007 durchgefihrte Anhorung 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 fir die
Transportunternehmen fihrten, andererseits wurde jedoch auf zahlreiche negative
Nebeneffekte, wie LohneinbuRen, Mangel an Kraftfahrern und geringere
Kosteneffizienz in der Branche hingewiesen.

Nahezu ale Betroffenen verwiesen auf die Probleme mit der Umsetzung der
Arbeitszeitvorschriften in der Praxis und bemangelten, dass das bestehende System
zur  Uberprifung der Kraftfahrer nur ungeniigend sei. Dies fiihre zu
Wettbewerbsverzerrungen, die digenigen benachteiligten, die sich an die
Vorschriften hielten.
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

Hinsichtlich der Einbeziehung bzw. des Ausschlusses von selbstandigen Kraftfahrern
war das Meinungsbild sehr uneinheitlich, insbesondere im Hinblick auf die
praktische Durchsetzung und den Mehrwert fur die Stral3ensicherheit und faire
Wettbewerbsbedingungen.

Die Forderungen lassen sich wie folgt zusammenfassen: Klarung 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 Phanomens der ,, Scheinsel bstandigkeit”.

Alle wéhrend der Anhdrung der interessierten Kreise eingegangenen Stellungnahmen
wurden bel der 2007-2008 durchgefiihrten Folgenabschéatzung beriicksichtigt. Mit
der Folgenabschétzung sollte festgestellt werden, wie eine optimale L 6sung aussehen
konnte, die durchsetzbar ist, keinen unndtigen Verwaltungsaufwand verursacht,
keine negativen Nebeneffekte hervorbringt und trotz allem zu den Zielen der
Verkehrspolitik der EU beitragt.

Abgesehen von der grundsétzlichen Alternative zwischen der Einbeziehung und dem
Ausschluss von selbstéandigen Kraftfahrern in den bzw. vom Geltungsbereich der
Richtlinie wurden bei der Folgenabschdtzung auch andere Mal3nahmen untersucht,
wie etwa die Ausweitung der Begriffsbestimmung des Fahrpersonals auf
»cheinselbstéandige” sowie die Erhthung von Effizienz, Wirksamkeit und
Einheitlichkeit der Durchsetzung, um dem Problem der niedrigen Einhaltungsquoten
zu begegnen. Bei alen vier Alternativen wurden etwaige wirtschaftliche, soziae,
Okol ogische und verwaltungstechni sche Auswirkungen geprift.

Auf der Grundlage der Ergebnisse der Folgenabschétzung der verschiedenen
Alternativen wurden fur diesen Vorschlag zwei Optionen kombiniert. So wurde der
Begriff der ,Scheinselbsténdigen® in den Geltungsbereich der Richtlinie
aufgenommen und rechtlich geklart sowie die Durchsetzung gestérkt, 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 Begrindung und der vollsténdige Wortlaut der Folgenabschéatzung sind diesem
Vorschlag beigefiigt. Die Folgenabschdtzung geht davon aus, dass die geltenden
Arbeitszeitvorschriften, eine klarere Abgrenzung des Geltungsbereichs und Auflagen
fur die Durchsetzung der Richtlinie dazu fUhren dirften, dass die Soziavorschriften
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.

Subsidiaritét

Der Vorschlag steht im Einklang mit dem Subsidiaritdtsprinzip, da er im
Wesentlichen darauf abzielt, den Geltungsbereich bestehender
Gemeinschaftsvorschriften zu klaren und deren Durchsetzung zu verbessern, was den
Mitgliedstaaten allein nicht moglich ware. Dartiber hinaus soll mit dem Vorschlag
der Informationsaustausch zwischen den in den Mitgliedstaaten fir die Einhaltung
der Vorschriften zustandigen Stellen verbessert werden. Gemeinschaftliches Handeln
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16.

17.

ist daher erforderlich, da es einem Mitgliedstaat oder einer Gruppe von
Mitgliedstaaten allein nicht moglich ist, die aufgezeigten Probleme zufriedenstellend
zu | Gsen.

VerhaltnismaRigkeit

Der Vorschlag steht im Einklang mit dem Grundsatz der Verhadtnismaliigkeit, da er
nicht Uber das fur die Erreichung des Ziels Notwendige hinausgeht. Er klart 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 Verwal tungsaufwand.

C. ERLAUTERUNG DER ANDERUNGEN

18.

Der Vorschlag beinhaltet die folgenden Anderungen, ohne dabei vom Zweck der
Richtlinie abzuweichen - namlich die Arbeitnehmer im Stral3enverkehrssektor und
die ihnen im Sinne der Soziavorschriften im Stral3enverkehrssektor gleichgestellten
Arbeitnehmer sozial abzusichern.

Artikel 2 Absatz 1 der Richtlinie klart den Geltungsbereich: Die Richtlinie gilt fur
Fahrpersonal im Sinne von Artikel 3 Buchstabed, einschliefdlich so genannter
"scheinselbstandiger” Fahrer, d. h. solcher Fahrer, die zwar offiziell selbstandig sind,
doch de facto nicht frei Uber ihre Geschéftstétigkeit bestimmen kénnen. Sie gilt nicht
fur echte selbsténdige Fahrer, die nicht in den Geltungsbereich der Richtlinie fallen.

Die Begriffsbestimmung fur , Arbeitszeit” in Artikel 3 Buchstabe a bleibt fur ale
unter die Richtlinie fallenden Fahrer unverandert; die Begriffsbestimmung der
LArbeitszeit® fur selbstéandige Kraftfahrer entfdlt, da sie nicht mehr in den
Geltungsbereich der Richtlinie fallen. Angesichts des Phanomens der so genannten
»cheinselbsténdigkeit® wird Artikel 3  Buchstabed um eine genauere
Begriffsbestimmung erganzt.

Artikel 3 Buchstabei formuliert die Begriffsbestimmung von ,,Nachtarbeit® so, das
siein der Praxis anwendbar ist.

Mit Artikel 11a werden gemeinsame Grundsdtze aufgenommen, mit denen eine
grollere Transparenz und Wirksamkeit der einzelstaatlichen Durchsetzungs-
mal3nahmen, das gemeinsame Verstandnis der Vorschriften und deren einheitliche
Anwendung sichergestellt werden sollen. Die neuen Bestimmungen sehen auch eine
engere Zusammenarbeit zwischen den in den Mitgliedstaaten fir die Durchsetzung
zustandigen Stellen sowie die Unterstiitzung durch die Kommission vor, um den
Diaog zwischen den Durchsetzungsstellen, der Branche und den Mitgliedstaaten und
ein gemeinsames Vorgehen bel der Umsetzung der Arbeitszeitbestimmungen zu
erleichtern. Mit diesen Vorschldggen soll die Einhaltung der gemeinschaftlichen
Vorschriften verbessert und folglich ein Beitrag zu den Zielen der EU-
Verkehrspolitik geleistet werden.
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Vorschlag fur eine
RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTSUND DESRATES

zur Anderung der Richtlinie 2002/15/EG zur Regelung der Arbeitszeit von Personen, die
Fahrtatigkeiten im Bereich des Straf3entransports austiben.

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION -

gestitzt auf den Vertrag zur Grindung der Europaischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 71 und Artikel 137 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission,

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

gemal’ dem Verfahren des Artikels 251 EG-Vertrag®,

in Erwagung nachstehender Grinde:

Q) Die Verordnung (EG) Nr.561/2006 vom 15.Mé&az 2006 zur Harmonisierung
bestimmter Sozialvorschriften im StralRenverkehr und zur Anderung der Verordnungen
(EWG) Nr. 3821/85 und (EG) Nr. 2135/98 des Rates sowie zur Aufhebung der
Verordnung (EWG) Nr. 3820/85 des Rates legt gemeinsame Lenkzeiten, Fahrtunter-
brechungen und Ruhezeiten fur Kraftfahrer fest. Andere Aspekte der Arbeitszeit im
Stral3enverkehrssektor werden von der genannten Verordnung nicht erfasst.

2 Die Richtlinie 2002/15/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom
11. M&z 2002 zur Regelung der Arbeitszeit von Personen, die Fahrtétigkeiten im
Bereich des StraRentransports ausiiben®, legt Mindestvorschriften fir die Gestaltung
der Arbeitszeit fest, um die Sicherheit und die Gesundheit der Personen, die
Fahrtétigkeiten im StralRenverkehr ausiiben, verstarkt zu schitzen, die Sicherheit im
Strallenverkehr zu erhthen und die Wettbewerbsbedingungen einander stéarker
anzugleichen.

(©)] Gemald Artikel 2 Absatz 1 der Richtlinie 2002/15/EG legt die Kommission einen
Bericht Uber den etwaigen Ausschluss selbstandiger Kraftfahrer aus dem
Geltungsbereich der Richtlinie und einen diesbezliglichen Vorschlag vor.

ABIl.Cvom, S..
ABIl.Cvom, S..
ABIl.Cvom, S..
ABI. L 102 vom 11.04.2006, S. 1.
ABI. L 80 vom 23.03.2002, S. 35.
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(4)

(5)

(6)

(7)

(8)

9)

(10)

(11)

(12)

(13)

Der Bericht, in dem die Kommission die Folgen des Ausschlusses selbstandiger
Kraftfahrer vom Geltungsbereich der Richtlinie 2002/15/EG und die Auswirkungen
der Vorschriften firr Nachtarbeit® erlautert, wurde dem Europaischen Parlament und
dem Rat im Mai 2007 vorgelegt.

Die Erfahrungen mit der Umsetzung der Richtlinie 2002/15/EG, die Anhérung
interessierter Kreise, mehrere Studien und die Folgenabschétzung machten deutlich,
dass esin der Praxis schwierig ist, die Arbeitszeitvorschriften einheitlich anzuwenden,
dass die Einhaltungsquote der Vorschriften gering ist und die Durchsetzung in den
Mitgliedstaaten zu wiinschen Ubrig |18sst.

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

Vor dem Hintergrund des Kommissionsberichts und der Folgenabschétzung sollten
selbsténdige Kraftfahrer aus dem Geltungsbereich der Richtlinie 2002/15/EG
ausgeschl ossen werden.

Dennoch ist es winschenswert, dass die Mitgliedstaaten weiterhin selbsténdige
Kraftfahrer darauf hinweisen, welche nachteiligen Auswirkungen Ubermaldig lange
Arbeitszeiten, unzureichende Ruhezeiten und eine unausgewogene Arbeitsorganisation
auf Gesundheit und Sicherheit sowie auf die Stral3ensicherheit 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 alen Mitgliedstaaten umgesetzt, auf alle Akteure gleichermal3en angewandt und
regelmaldig und effizient Gberwacht 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.

Daher sollte die Richtlinie 2002/15/EG modernisiert werden, denn so kénnten durch
Klérung des Geltungsbereichs, Starkung der Verwaltungszusammenarbeit zwischen
den Mitgliedstaaten und Forderung des Informationsaustauschs und empfehlenswerter
Vorgehensweisen die Unzulénglichkeiten bei der Umsetzung, Anwendung und
Durchsetzung der V orschriften behoben werden.

Da das Ziel der Richtlinie, namlich 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 in
Artikel 5 EG-Vertrag niedergelegten Subsidiaritatsprinzip téatig werden. Entsprechend

K OM(2007) 266 endg.
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dem in demselben Artikel genannten Verha tnismafdigkeitsprinzip geht diese Richtlinie
nicht Uber das fur die Erreichung dieser Ziele erforderliche Mal3 hinaus.

(14) Die Richtlinie steht im Einklang mit den Grundrechten und Grundsdizen, die
insbesondere mit der Charta der Grundrechte der Europédischen 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 tégliche und wdchentliche Ruhezeiten sichergestellt werden
(Artikel 31 der Grundrechtecharta der Européischen Union).

(15) DieRichtlinie 2002/15/EG sollte deshalb entsprechend geéndert werden —

HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1
Die Richtlinie 2002/15/EG wird wie folgt geandert:
(D) Artikel 2 wird wie folgt gedndert:
a) Absatz 1 erhdt folgende Fassung:

»1. Diese Richtlinie gilt fir das im Sinne von Artikel 3 Buchstabe d dieser Richtlinie
definierte Fahrpersonal von Unternehmen mit Sitz in einem Mitgliedstaat, das im
Stral3enverkehr im Sinne der Verordnung (EWG) Nr. 561/2006 oder ansonsten des
AETR-Ubereinkommens tétig ist.

Diese Richtlinie gilt auch fur 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 geandert:
a) Buchstabe a Unterabsatz 2 erster Satz wird gestrichen.
b) Zu Buchstabe d wird folgender Satz hinzugefigt:

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

[ die jedoch Uber keinen freien Gestaltungsspielraum fir die Auslibung der
betreffenden Tétigkeit verfugt,

i deren Einkunfte nicht direkt vom erzielten Gewinn abhangen,
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©)

(4)

©)

(6)

iii  die nicht die Freiheit hat, einzeln oder durch eine Zusammenarbeit zwischen
selbstéandigen Kraftfahrern Geschéftsbeziehungen zu mehreren  Kunden zu
unterhalten.”

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

.f) ,Personen, die Fahrtétigkeiten im Bereich des Stral3entransports ausiben”
Fahrpersonal;

€) Buchstabe i erhalt folgende Fassung:

»1) »Nachtarbeit” jede Arbeitstétigkeit wahrend der Nachtzeit von mindestens zwei
Stunden Dauer."

In Artikel 4 Buchstabe a wird der Verwels auf , Artikel 6 Absatz 1 Unterabsétze 4
und5 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 11awird eingefiigt:
,Artikel 11a
Durchsetzung

(1) Die Mitgliedstaaten sorgen fur ein System angemessener und regel maldiger
Uberwachung und Kontrolle, um die korrekte und einheitliche Umsetzung der
in dieser Richtlinie enthaltenen Vorschriften zu gewdahrleisten. Sie stellen
sicher, dass die fur die Durchsetzung der Richtlinie zustandigen
einzelstaatlichen Stellen Uber eine ausreichende Zahl qualifizierter
Mitarbeiter verfiigen und alle geeigneten Mal3nahmen ergreifen.

(2 Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission mit, welche Vorkehrungen sieim
Einzelnen fur die Uberwachung und Kontrolle ergriffen haben.

©)] Die Mitgliedstaaten ergreifen die notwendigen Malnahmen, um
sicherzustellen, dass die Transportunternehmen und das Fahrpersona
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 Ziel setzung:
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(8)

@ Starkung der verwaltungstechnischen Zusammenarbeit zwischen den
zustéandigen Stellen durch Einrichtung eines wirksamen Systems fir
den Informationsaustausch, die Verbesserung des Zugangs zu
Informationen und durch Forderung des Informationsaustauschs und
empfehlenswerter Vorgehensweisen bel der Durchsetzung der
Arbeitszeitvorschriften;

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

(©) 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 Verwels auf ,Artikel 17 Absatz 1 der Verordnung
(EG) Nr. 561/2006" ersetzt.

Artikel 2

Die Mitgliedstaaten setzen die erforderlichen Rechts- und Verwaltungsvorschriften
in Kraft, um dieser Richtlinie spéatestens am [..] nachzukommen. Sie teilen der
Kommission unverziglich den Wortlaut dieser Rechtsvorschriften mit und fugen
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 Hinwels bel 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 Vertffentlichung im Amtsblatt der
Européischen Union in Kraft.

Artikel 4

Diese Richtlinieist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Briissel am

Im Namen des Europaischen Parlaments  Im Namen des Rates
Der Prasident Der Prasident
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