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= Erklarungen

Erklirung Belgiens

Belgien hat die Ergebnisse der vorldaufigen Einigung zur Kenntnis genommen, die am 11. Dezember

zwischen dem Europdischen Parlament und dem Rat in Bezug auf die soziale Saule und die

Marktsdule des Mobilitdtspakets I erzielt wurde.

7045/20 ADD 1

ak/ar 1
GIP.2 DE

www.parlament.gv.at


https://www.parlament.gv.at/pls/portal/le.link?gp=XXVII&ityp=EU&inr=17118&code1=RAT&code2=&gruppen=Link:7045/20;Nr:7045;Year:20&comp=7045%7C2020%7C
https://www.parlament.gv.at/pls/portal/le.link?gp=XXVII&ityp=EU&inr=17118&code1=RAT&code2=&gruppen=Link:7045/20;Nr:7045;Year:20&comp=7045%7C2020%7C
https://www.parlament.gv.at/pls/portal/le.link?gp=XXVII&ityp=EU&inr=17118&code1=RAT&code2=&gruppen=Link:7045/20;Nr:7045;Year:20&comp=7045%7C2020%7C
https://www.parlament.gv.at/pls/portal/le.link?gp=XXVII&ityp=EU&inr=17118&code1=RMA&code2=&gruppen=Link:CODEC%20222;Code:CODEC;Nr:222&comp=CODEC%7C222%7C
https://www.parlament.gv.at/pls/portal/le.link?gp=XXVII&ityp=EU&inr=17118&code1=RMA&code2=&gruppen=Link:TRANS%20140;Code:TRANS;Nr:140&comp=TRANS%7C140%7C
https://www.parlament.gv.at/pls/portal/le.link?gp=XXVII&ityp=EU&inr=17118&code1=INT&code2=&gruppen=Year:2017;Nr:0123;Code:COD&comp=0123%7C2017%7C
https://www.parlament.gv.at/pls/portal/le.link?gp=XXVII&ityp=EU&inr=17118&code1=VER&code2=&gruppen=Link:1071/2009;Nr:1071;Year:2009&comp=
https://www.parlament.gv.at/pls/portal/le.link?gp=XXVII&ityp=EU&inr=17118&code1=VER&code2=&gruppen=Link:1072/2009;Nr:1072;Year:2009&comp=
https://www.parlament.gv.at/pls/portal/le.link?gp=XXVII&ityp=EU&inr=17118&code1=VER&code2=&gruppen=Link:1024/2009;Nr:1024;Year:2009&comp=

Belgien begriifit die erhebliche Verbesserung der Arbeitsbedingungen von Lastkraftwagenfahrern,
insbesondere durch das Verbot, die wochentliche Ruhezeit in der Fahrerkabine zu verbringen, und
durch die Anwendung der Entsendung auf Kabotagebeforderungen. Die Aufnahme leichter Nutz-
fahrzeuge in den Anwendungsbereich des gesamten Mobilitdtspakets, die Riickkehr der Lastkraft-
wagen zur Niederlassung alle acht Wochen sowie der ehrgeizige Zeitplan fiir die Einfiihrung neuer
intelligenter Fahrtenschreiber, die eine bessere Durchsetzung der bestehenden und neuen Vor-

schriften ermoglichen werden, sollten kiinftig gleiche Wettbewerbsbedingungen schaffen.

Belgien ist daher der Auffassung, dass es nicht kohérent ist, den Marktzugang durch die Vorgabe
einer Karenzzeit von vier Tagen fiir die Kabotage weiter einzuschrianken, wéahrend die Europdische

Union gleichzeitig eine soziale Aufwirtskonvergenz gewihrleisten wird.

Nach unserem Verstdndnis stellt die Karenzzeit ein Handelshemmnis dar, das im Widerspruch zur
Idee des Binnenmarkts und zu einer effizienten Logistikkette steht, da durch Kabotage-

beforderungen Leerfahrten vermieden werden konnen.

Wir bedauern auflerdem, dass ein Vorschlag zur langfristigen Entsendung aufgenommen wurde, der
weder im Vorschlag der Kommission noch in den Einigungen der beiden gesetzgebenden Organe

enthalten war und noch nicht sorgfiltig gepriift wurde.

Trotz der positiven sozialen Elemente des Pakets wird Belgien sich daher der Stimme enthalten.

Erklirung Bulgariens, Lettlands, Litauens, Maltas, Polens, Ruméniens, Ungarns und Zyperns

Bulgarien, Lettland, Litauen, Malta, Polen, Ruménien, Ungarn und Zypern bringen ihre tiefe
Besorgnis dariiber zum Ausdruck, dass die vorldufige Einigung iiber das Mobilitdtspaket [ im
Widerspruch zur grundlegenden Dienstleistungsfreiheit im Binnenmarkt, zum Grundsatz der Frei-
zligigkeit der Arbeitnehmer sowie zu den wichtigsten klimapolitischen MaBBnahmen und Zielen der

EU steht.
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Insbesondere lduft die Verpflichtung, schwere Nutzfahrzeuge mindestens alle acht Wochen in den
Niederlassungsmitgliedstaat zuriickzusenden, den ehrgeizigen Klimazielen der EU zuwider, die die
Europidische Kommission am 11. Dezember 2019 im neuen Griinen Deal dargelegt hat. Im Falle der
Annahme wird eine solche Verpflichtung zu einem Anstieg der Zahl der Leerfahrten von Last-
kraftwagen auf européischen Straflen und in der Folge zu einem erheblichen Anstieg der CO»-
Emissionen aus dem Verkehrssektor fithren. Auf diesen Sektor entfillt bereits etwa ein Viertel der

Treibhausgasemissionen in der EU.

Trotz unserer Bemiihungen, diese Punkte hervorzuheben, und ungeachtet der wissenschaftlichen
Erkenntnisse aus Studien iiber die Auswirkungen einer solchen Verpflichtung auf die Zunahme von
Leerfahrten und CO2-Emissionen mangelt es an Bewusstsein fiir die erwarteten Auswirkungen
dieser Bestimmung, und rationale Argumente werden zuriickgewiesen. Auch ist noch keine Folgen-
abschitzung auf EU-Ebene vorgelegt worden, obwohl die Agenda fiir bessere Rechtsetzung dies fiir

alle derartigen MaBBnahmen vorschreibt.

Die Riickkehr der Fahrzeuge in den Niederlassungsmitgliedstaat ist nur ein Beispiel der iiberméfig
restriktiven und diskriminierenden Maflnahmen, die im Mobilititspaket I vorgeschlagen werden.
Wir haben &hnliche Bedenken in Bezug auf die Beschrinkungen der Kabotage in Form einer zu
langen Karenzzeit. Diese Karenzzeit stellt eine protektionistische MaBBnahme dar, die sich eher
negativ auf den Binnenmarkt auswirken wird. Die obligatorische Riickkehr eines Lastkraftwagens
sowie die Beschrankungen fiir Kabotagebeférderungen werden nach Schétzungen renommierter

Forschungsinstitute jahrlich zusétzliche Millionen Tonnen CO»z-Emissionen verursachen.

Ein weiterer wichtiger Punkt ist, dass durch die obligatorische Riickkehr der Fahrzeuge Mitglied-
staaten benachteiligt werden, die aufgrund ihrer geografischen Lage erhebliche Schwierigkeiten bei
der Erbringung von LK W-Transportdienstleistungen im Binnenmarkt haben werden, da ihre Fahr-
zeuge wesentlich groflere Entfernungen zuriicklegen und erhebliche natiirliche Hindernisse iiber-

winden miissen, insbesondere im Falle von Inseln.

Unlauterer Wettbewerb durch Betreiber aus Drittlindern ist ebenfalls ein Faktor, der nicht ange-
messen behandelt wurde. Dies ist besonders besorgniserregend, da sich die vorgesehene Losung
nicht nur auf den Verkehrssektor, sondern auch auf die EU-Wirtschaft als Ganzes langfristig aus-

wirken wird.
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Der Verkehrssektor verdient einen fairen und robusten EU-Rechtsrahmen, mit dem seine Entwick-
lung weiter angekurbelt wird und gleichzeitig realistische und durchsetzbare Vorschriften gewéhr-
leistet werden. Anstatt ausgeglichener Bestimmungen und eines echten Kompromisses sieht die

vorlaufige Einigung restriktive, unverhiltnismafige und protektionistische MaBBnahmen vor.

Das Mobilitétspaket I ist sowohl fiir den europdischen Binnenmarkt als auch fiir den Stra3en-
verkehrssektor ein entscheidendes Dossier. Wir miissen heute mehr denn je das reibungslose Funk-
tionieren des Binnenmarkts und der Volkswirtschaften aller EU-Mitgliedstaaten im Einklang mit

anderen EU-Politikbereichen gewéhrleisten.

Erkliarung Bulgariens, Lettlands, Litauens, Maltas, Polens, Ruméniens, Ungarns und Zyperns

Bulgarien, Ungarn, Lettland, Litauen, Malta, Polen, Ruméanien, Ungarn und Zypern erheben Ein-
wand dagegen, dass bei der technischen Uberarbeitung der Texte durch die Rechts- und Sprach-
sachverstindigen die Subsidiaritits- und VerhéltnisméBigkeitsklausel automatisch in die ange-

nommene politische Einigung iiber die drei Rechtsakte des Mobilitdtspakets I aufgenommen wurde.

Es ist uns bewusst, dass die Grundsétze der Subsidiaritit und der VerhdltnismaBigkeit fiir die Aus-
iibung der Zusténdigkeiten der EU von grofBter Bedeutung sind. Dennoch ist die Aufnahme einer
solchen Klausel in dieser spéaten Phase des Gesetzgebungsverfahrens allgemein keine gute Praxis
und im Falle des Mobilitatspakets I besonders schwierig zu akzeptieren, weil das gesamte Dossier
politisch sensibel ist und die vorgeschlagenen Bestimmungen langfristige Auswirkungen auf das

Funktionieren des europdischen Kraftverkehrssektors haben.

Bedauerlicherweise zeigt dies auch, dass aufgrund der schnellen Verfahren die Qualitét der ange-
nommenen Rechtsvorschriften beeintrachtigt wurde. Ferner mochten wir hervorheben, dass einige
zentrale Bestimmungen der politischen Einigung nicht Gegenstand einer Folgenabschidtzung waren.
Dies wurde auch von der Kommission in ihrer Erkldrung auf der Tagung des AStV (1. Teil) vom
20. Dezember 2019 anerkannt, in der sie bestétigt hat, dass einige MaBBnahmen nicht Teil der am
31. Mai 2017 vorgelegten Vorschlidge der Kommission waren und nicht einer Folgenabschéitzung

unterzogen wurden.
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Das Fehlen einer griindlichen Analyse verhindert, dass ordnungsgeméal bewertet werden kann, ob
die in den drei Rechtsakten des Mobilititspakets I vorgeschlagenen MaBBnahmen mit dem Grundsatz

der VerhiltnismaBigkeit vereinbar sind.

Erklirung Estlands

Estland unterstiitzt uneingeschriankt die Ziele der urspriinglichen Vorschlige fiir die soziale Séule
und die Marktsiule des Mobilititspakets I', die den Weg fiir klare Vorschriften fiir den StraBen-
transport ebnen sollten. Estland ist der Auffassung, dass der Markt des grenziiberschreitenden
Giiterkraftverkehrs in der Europdischen Union im Einklang mit den allgemeinen Grundsétzen des
Binnenmarkts stehen und fiir den Wettbewerb offen, effizient und umweltfreundlich sein muss.
Estland ist der Auffassung, dass zusitzliche Anforderungen nicht zu einem unzumutbaren Ver-
waltungsaufwand fiir Unternehmen oder Behorden fiihren oder im Widerspruch zu den klima-

politischen Zielen der Européischen Union stehen diirfen.

Wihrend der Verhandlungen iiber das Paket hat Estland einen konstruktiven Ansatz verfolgt, indem
es bemiiht war, Vorschldge zu beriicksichtigen und zu unterstiitzen, mit denen die Arbeits-
bedingungen der Fahrer verbessert, illegale Marktpraktiken bekdmpft und die negativen Aus-
wirkungen auf die Umwelt verringert wiirden. Die Verhandlungen fiihrten jedoch zu einer
Einigung, die einen Wettbewerbsnachteil fiir estnische Verkehrsunternehmen mit sich bringt, insbe-
sondere dadurch, dass die Kraftverkehrsunternehmen verpflichtet werden, die Tatigkeit ihrer Flotte
so zu organisieren, dass sichergestellt ist, dass ihre Fahrzeuge innerhalb von acht Wochen nach dem
Verlassen des Niederlassungsmitgliedstaats dorthin zuriickkehren (,,obligatorische Riickkehr der

Fahrzeuge®).

Diese Verpflichtung war nicht Teil des urspriinglichen Pakets. Sie wurde keiner materiellen
Folgenabschétzung unterzogen, was Anlass zu Bedenken hinsichtlich ihrer Vereinbarkeit mit der

Interinstitutionellen Vereinbarung vom 13. April 2016 iiber bessere Rechtsetzung? gibt.

Ferner beschrinkt die Riickkehr der Fahrzeuge in den Niederlassungsmitgliedstaat den geo-
grafischen Tatigkeitsbereich der Kraftverkehrsunternehmen dieses Mitgliedstaats und steht somit
nicht im Einklang mit dem Ziel des Mobilitédtspakets I, gleiche Wettbewerbsbedingungen sicher-

zustellen.

1 Dok. 9668/17 — COM(2017) 281 final; Dok. 9670/17 — COM(2017) 277 final;
Dok. 9671/17 — COM(2017) 278 final.
Interinstitutionelle Vereinbarung zwischen dem Européischen Parlament, dem Rat der

Europdischen Union und der Européischen Kommission iiber bessere Rechtsetzung,
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ DE/TXT/?uri=CELEX%3A320160Q0512%2801%29
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Da diese Verpflichtung zu einer hoheren Zahl der Leerfahrten und zusitzlichen CO>-Emissionen
filhren wird, ist Estland aulerdem der Auffassung, dass diese Anforderung im Widerspruch zu den
klimapolitischen Zielen der EU und den Zielen des Ubereinkommens von Paris steht. Sie steht nicht

im Einklang mit den Schlussfolgerungen des Europiischen Rates vom 12. Dezember 2019°.

Ferner hilt Estland diese Anforderung fiir unverhéltnisméBig, da die Einigung bereits MaBnahmen
zur Bekdmpfung des Phidnomens der sogenannten Briefkastenfirmen enthélt. Die obligatorische
Riickkehr der Fahrzeuge wird potenziell Anreize fiir solche Praktiken schaffen und dariiber hinaus
Kraftverkehrsunternehmen aus Mitgliedstaaten in Randlage zur Verlegung ihres Standortes

anregen, was zu einem Riickgang der Arbeitsplidtze und Steuereinnahmen fiihren wiirde.

Da die Mafinahme zu einem Anstieg des Verkehrsaufkommens fiihren konnte, ist Estland schlief3-

lich besorgt tiber ithre Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit.

Aus diesem Grund und unter Bekriftigung seiner Unterstiitzung fiir die Ziele des urspriinglichen
Vorschlags fiir die soziale Séule und die Marktsdule des Mobilitdtspakets I bedauert Estland, dass
die obligatorische Riickkehr der Fahrzeuge in die Einigung aufgenommen wurde. Vor diesem

Hintergrund wird Estland gegen die genannte Einigung stimmen.

Erklarung Ungarns

Ungarn mochte erneut seine Besorgnis iiber die schadlichen, marktverzerrenden und negativen
Auswirkungen der verschiedenen Bestandteile des ersten Mobilitdtspakets auf das Klima zum Aus-
druck bringen und bedauert sehr, dass angemessene und umfassende Folgenabschédtzungen fehlen,

was den urspriinglichen Zielen des ersten Mobilitdtspakets zuwiderlauft.

Abschnitt 1 Nummer 5: Alle einschldgigen Rechtsvorschriften und politischen Mafinahmen
der Union miissen mit dem Ziel der Klimaneutralitdit im Einklang stehen und zu seiner
Verwirklichung beitragen, wobei auf gleiche Rahmenbedingungen zu achten ist. /.../
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-29-2019-INIT/de/pdf
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Ungarn war stets bereit, Betrug, Missbrauch und unlautere Praktiken zu bekdmpfen und sich mit
den sozialen Bedingungen der Kraftfahrer im Kraftverkehrssektor auseinanderzusetzen. Bei der
Losung dieser Probleme sollten wir Fragmentierung, Protektionismus und einen iiberméfigen Ver-
waltungsaufwand fiir die europdischen Verkehrsunternehmen, die auf dem Kraftverkehrs-
binnenmarkt fair agieren, vermeiden. Fiir uns ist die Gewihrleistung des reibungslosen Funktio-
nierens des Binnenmarktes nicht verhandelbar, da sie in einer Zeit zunehmender weltwirt-
schaftlicher Spannungen zu mehr Arbeitsplitzen und mehr Wettbewerbsfahigkeit in Europa fiihren

wird.

Daher hétten wir mit diesem Paket sicherstellen miissen, dass mit dem kiinftige EU-Rechtsrahmen
Wettbewerbsvorteile in vollem Umfang ausgeschopft und gleichzeitig fairer Wettbewerb und
angemessene Arbeitsbedingungen fiir Kraftfahrer gewéhrleistet werden konnen. Stattdessen wird in
der endgiiltigen Einigung dieses ausgewogene Verhiltnis nicht erreicht und nur ein Ansatz bevor-
zugt, der auf nationalem Protektionismus und im betreffenden Sektor nicht durchsetzbaren Vor-
schriften beruht.

Insbesondere sind wir davon iiberzeugt, dass die spezifische Vorschriften fiir die Entsendung von
Kraftfahrern im Kraftverkehrssektor (,,lex specialis®) die Grundfreiheiten in ungerechtfertigter
Weise beschranken und dadurch die Wettbewerbsbedingungen in der EU verzerren. Wir stellen fest,
dass mit der endgiiltigen Einigung unsere Bedenken hinsichtlich der Trennung der Frage des
Kraftverkehrs von der Anderung der Richtlinie iiber die Entsendung von Arbeitnehmern

[Richtlinie (EU) 2018/957] bestétigt werden. Insbesondere war das eingefiihrte geteilte Modell fiir
die Entsendung von Kraftfahrern nicht im Vorschlag der Kommission vorgesehen und somit auch

nicht Gegenstand einer Folgenabschétzung.

Zweitens halten wir es auch fiir hochst problematisch, dass das vollstindige Verbot, die wochent-
liche Ruhezeit in der Fahrerkabine zu verbringen, dem Mangel an geeigneten Ruhebereichen mit
angemessener Unterbringung der Kraftfahrer in der EU nicht Rechnung trédgt. Ein solches Verbot
wire somit eine Vorschrift der Union, die nicht durchgesetzt werden kann, wodurch ihre Recht-

méBigkeit in Frage gestellt wiirde.

Drittens lduft im Zusammenhang mit unseren Klimazielen die Verpflichtung, die Fahrzeuge
mindestens alle acht Wochen in den Niederlassungsmitgliedstaat zurlickzusenden, den ehrgeizigen
Klimazielen der EU zuwider, die die Europdische Kommission am 11. Dezember 2019 im neuen
Griinen Deal vorgestellt hat. Im Falle der Annahme wird eine solche Vorschrift zu einem Anstieg
der Zahl der Leerfahrten von Lastkraftwagen auf europdischen Stra3en und in der Folge zu einem

Anstieg der CO2-Emissionen aus dem Kraftverkehrssektor fiihren.
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Die Gefahr, einen unfairen Wettbewerbsvorteil fiir Unternechmen aus Drittlindern zu schaffen, ist
ebenfalls ein Faktor, der in der endgiiltigen Einigung nicht angemessen berticksichtigt wird. Zudem
bringt die vorgeschriebene sehr kostspielige Ersetzung von Fahrtenschreibern einen Wettbewerbs-
vorteil fiir Verkehrsunternehmen aus Drittlindern mit sich, da das Datum des Einbaus intelligenter
Fahrtenschreiber bei Fahrzeugen von Unternehmen, die auf der Grundlage des AETR tétig sind,

ungewiss ist.

Die Modernisierung des europdischen Kraftverkehrssektors, der eine tragende Sdule der euro-
paischen Wirtschaft darstellt, ist sowohl unter sozialen Aspekten als auch unter Wettbewerbs-
aspekten notwendig. Dieses Ziel kann nicht erreicht werden, wenn nicht vollstédndig berticksichtigt
wird, dass die Errungenschaften des Binnenmarkts zu wahren sind und sein Funktionieren zu
gewihrleisten ist, und wenn nicht verantwortungsvoll gehandelt wird, um die ehrgeizigen Klima-

ziele zu verwirklichen.
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