Positionspapier

Zum Vorschlag der Europaischen Kommission fiir eine Verordnung des Européischen
Parlaments und des Rates zur Anderung der Verordnung (EWG) Nr. 3821/85 des Rates
Uber das Kontrollgerat im StraBenverkehr und der Verordnung (EG) Nr. 561/2006 des
Europaischen Parlaments und des Rates KOM(2011) 451 endg.

Der Bundesverband Deutscher Omnibusunternehmer e.V. (bdo) ist der Spitzenverband der
privaten Omnibusbranche in der Bundesrepublik Deutschland. Er vertritt auf Bundesebene und
im internationalen Bereich die gewerbepolitischen und fachlichen Interessen von rund 3.000
Busunternehmern, die sich im Offentlichen Personennahverkehr, in der Bustouristik und im
Busfernlinienverkehr engagieren und unter dem Dach des bdo zusammengeschlossen haben.

Allgemeines

Der bdo hat sich in der Vergangenheit vehement fiir eine praxisgerechte Weiterentwicklung der
digitalen Kontrollgerates eingesetzt, da Fahrer und Unternehmer, aber auch Hersteller und
Kontrollbehdérden in Bezug auf die praktische Handhabung und technische Spezifikation der
Gerate Tag fiur Tag vor Probleme gestellt worden sind. Aus diesem Grund hatte sich der bdo
gemeinsam mit der IRU bereits im Rahmen des SMART-Projekts engagiert und das Anfang
letzten Jahres durchgefilhrte Konsultationsverfahren der EU-Kommission zur Uberarbeitung der
VO 3821/85 begrufRt. Leider werden die damit geweckten Erwartungen mit dem o. g.
Verordnungsworschlag in keiner Weise erfullt. Der Inhalt der geplanten Verordnung ist nicht
geeignet, die in der Praxis aufgetretenen Probleme zu beheben, sondern fuhrt im Gegenteil zu
einer deutlichen Erhéhung des finanziellen und burokratischen Aufwands bei gleichzeitiger
massiver Verletzung des Datenschutzes.

Im Einzelnen

1. Definition Arbeitstag (Art. 2 Abs. 2 )

Uns liegt ein Schreiben der EU-Kommission wvor, aus dem henorgeht, dass es sich hier um
einen Fehler in der deutschen Ubersetzung handeln soll. So soll es nicht heiRen ,Arbeitstag ist
der hochstens neun Stunden dauernde Zeitraum, der aus Lenkzeiten, allen sonstigen Arbeits-
und Bereitschaftszeiten, Arbeitsunterbrechungen und Ruhezeiten besteht®, da sich der Passus
mit den neun Stunden auf die Ruhezeiten bezieht (im englischen Originaltext:periods of rest
not exceeding nine hours®).

Es stellt sich hier nicht nur die Frage, was die EU-Kommission mit dieser Definition des
Werktages bezweckt; wir sind vielmehr der Auffassung, dass eine solche Definition in dieser
Verordnung nichts zu suchen hat. Wie dem o. g. Schreiben der EU-Kommission zu entnehmen
ist, soll die Definition der ,daily work period“ keine Anderung der derzeitigen Situation bewirken.
Wir erachten sie somit fur Gberflissig und lehnen sie ab.

2. Aufzeichnung von Standortdaten (Art. 4) u. Fernkommunikation zu Kontrollzwecken
(Art. 5)

Die obligatorische und wllautomatische Standortbestimmung mittels globalem Satelliten-

navigationssystem (GNNS) und die Mdglichkeit der Fernkommunikation zu Kontrollzwecken

lehnen wir kategorisch ab. Die gegenwartig verwendete Gerétegeneration sieht lediglich die

Eingabe des Landes wor. Dies soll so beibehalten werden. Eine automatische Aufzeichnung von
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Standortdaten ist fur die Kontrolle der Lenk- und Ruhezeiten nicht erforderlich und tragt nicht
zur Erhohung der Verkehrssicherheit bei. Mit der geplanten Regelung soll es kinftig den
Kontrollbehtrden mdéglich sein, die Lenk- und Ruhezeiten des Fahrers wéhrend der Fahrt ohne
dessen Wissen zu kontrollieren. Diese Form der Datenerfassung ist nach hiesiger Auffassung
mit dem in Artikel 8 der Charta der Grundrechte der Européischen Union verankerten Recht auf
informationelle Selbstbestimmung nicht wvereinbar. Hinzu kommt, dass alle Fahrer unter
Generalverdacht gestellt werden, gegen die EU-Sozialvorschriften zu verstol3en.

Die won der EU-Kommission fiir diesen Vorschlag angefiihrte Begriindung, wonach hierdurch
eine gewisse Vorauswahl moglich sei, so dass kinftig nur Unternehmen, die sich nicht
rechtmaRig werhalten, zu StraBenkontrollen herangezogen werden, halten wir fir ein
Scheinargument. In der tagtaglichen Praxis kommt es aufgrund der heterogenen Anwendung
und Auslegung der EU-Sozialvorschriften in den einzelnen Mitgliedstaaten regelmaRig zu
unterschiedlichen Bewertungen won Lenkzeitverstéien. Was in dem einen Land als
regelkonform gewertet wird, kann in einem anderen Land einen schweren Verstol3 darstellen.
Aus diesem Grund beflurchtet der bdo, dass in manchen Mitgliedstaaten die Zahl
ungerechtfertigter Kontrollen und die damit verbundene BuR3gelderhebung noch drastisch
zunehmen wirden. Daher verwundert es sehr, wie die EU-Kommission in der Lage ist, den
durch die vorgeschlagene Regelung erzielbaren Einspareffekt so préazise vorherzusagen.

Die Mdoglichkeit der Fernabfrage darf zudem Kkeinesfalls dazu fuhren, dass allein auf ihrer
Grundlage BuRgelder verhangt werden. Nur allein aufgrund einer tatséachlich durchgefuhrten
Kontrolle darf ein Verfahren eingeleitet den, denn dem Fahrer muss die Mdoglichkeit gegeben
werden, ewventuelle VerstoRe gegen Lenk- und Ruhezeiten zu erlautern (z. B. au3ergewdhnliche
Umstande gem. Art. 12 VO (EG) Nr. 561/2006).

Bezlglich der Manipulationssicherheit und Prazision der automatischen Aufzeichnung
gegeniiber der manuellen bestehen hier erhebliche Zweifel. Auch die GNNS-Signale kdnnen
verfalscht oder unterdriickt werden. Aus dem Bereich des Guterverkehrs ist zudem bekannt,
dass es bei der Ortung von Fahrzeugen zwecks Mautberechnung immer wieder zu Fehlern
kommt (insbesondere wenn die Bundesstral3e, auf der der Lkw unterwegs ist, parallel zu einer
BAB werlauft). Da Verstol3e gegen die Sozialvorschrifen mit zum Teil erheblichen Strafen
geahndet werden, haben Ungenauigkeiten bei der Erfassung noch deutlich weitreichendere
Konsequenzen als solche bei der Mauterhebung. Auch vor diesem Hintergrund halten wir das
Argument der Manipulationssicherheit und gréReren Verlasslichkeit fir nicht tiberzeugend.

AbschlieBend weisen wir darauf hin, dass auch kunftig ,physische® Kontrollen durchgefihrt
werden mussen, z. B. in Bezug auf Verkehrssicherheit, illegale Beschaftigung, Zollfragen, so
dass die Fernabfrage der Lenk- und Ruhezeiten bei weitem nicht die Vorteile fur die Praxis
bringen wird, die die Kommission in ihren Erwagungsgrinden anfthrt.

3. Intelligente Verkehrssysteme (Art. 6)

Der Vorschlag bezuglich der Verwendung wn Kontrollgeraten, die eine harmonisierte
Schnittstelle besitzen, die es ermdglicht, die aufgezeichneten Daten in Anwendungen fir
intelligente Verkehrssysteme zu verwenden, wird begrtf3t. Allerdings ist hierbei zwingend darauf
zu achten, dass es dadurch weder zu einer deutlichen Verteuerung der Gerate noch zu einer
Erschwernis ihrer Bedienbarkeit kommen darf.

4. |Integration der Fahrerkarten in die Fuhrerscheine (Art. 27)

Die Zusammenfuhrung der Funktionsmerkmale von Fahrerkarte und Fihrerschein war bereits
bei Einflhrung der ersten Gerategeneration eine Forderung des bdo und wird daher
ausdricklich begrif3t. Wir halten dies fiir eine Madglichkeit der Verbesserung der
Manipulationssicherheit bei gleichzeitiger Verringerung wvon Verwaltungslasten
(Fristentiberwachung etc.). Aber auch hier ist zu beachten, dass es nicht zu einer Verteuerung
des Gesamtsystems kommen darf.
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5. Zulassung der Installateure und Werkstatten (Art. 19)

Die Einflhrung won Mindestanforderungen an die Fachkompetenz und Zuwerlassigkeit der

Werkstatten und Installateure und eine damit einhergehende europaweite Harmonisierung bei hd
der Anwendung bestehender gesetzlicher Regelungen wird vom bdo beflirwortet. Das Betrugs- o
und Manipulationsrisiko kann damit gesenkt werden bei gleichzeitiger Starkung europaweit

einheitlicher Wettbewerbsbedingungen. Die Regelung darf aber nicht zu einer Kostenerh6hung

fihren, noch dirfen kleine Werkstatten benachteiligt werden, da dies einen Rilckzug dieser

Betriebe aus der Flache (und einen damit wverbundenen Kostenanstieg fir die
Verkehrsunternehmen) befurchten liel3e.

6. Verantwortlichkeit des Unternehmers (Art. 29)

Die werschuldensunabhéngige Haftung des Unternehmers fir VerstoRe des Fahrpersonals ist
unzulassig. Es ist nicht ersichtlich, wieso der Unternehmer dafiir haften soll, wenn sein Fahrer
das Kontrollgerat falsch bedient, obwohl er (der Unternehmer) den Fahrer ordnungsgemafd
geschult und Gberwacht hat. Diese Regelung muss daher gestrichen werden.

7. Sanktionen (Art. 37 Abs. 3)

Versto3e gegen die Fahrtenschreibenvorschriften, die im EU-Recht als ,sehr schwerwiegende
VerstolRe* oder als ,schwerste VerstoRe® eingestuft sind, sollen dem Verordnungsworschlag
zufolge mit der héchsten Kategorie von Sanktionen, die das nationale Recht vorsieht, geahndet
werden. Solche VerstdéRe sind z. B. die fehlende Eintragung des Vornamens auf dem
Schaublatt; daher bestehen diesseits erhebliche Zweifel hinsichtlich der Einhaltung des
Grundsatzes der VerhdltnismaRigkeit. Aus diesem Grund lehnen wir diesen
Regelungsworschlag ab.

bdo, 02. September 2011
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