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BEGRUNDUNG

A. ALLGEMEINES

1. Einfiihrung

Derzeit gibt es keine europdischen Rechtsvorschriften itber Beschrinkungen des
Giiterverkehrs mit schweren Lastkraftwagen. Aus diesem Grund werden die
Rechtsvorschriften iiber Fahrbeschrinkungen sowie etwaige Ausnahmen davon durch
die Mitgliedstaaten erlassen. Eine derartige Gesetzgebung besteht nach derzeitigem
Stand in sieben der fiinfzehn Mitgliedstaaten; sie bezieht sich hauptsichlich auf
Wochenendfahrverbote. Da diese Vorschriften ohne Abstimmung zwischen den
Mitgliedstaaten erlassen wurden, weichen sie haufig stark voneinander ab. Die
Unterschiede betreffen beispielsweise Anfang und Ende der Fahrbeschrinkungen, die
Definition der ausgenommenen Fahrzeuge, besondere Daten fiir Fahrbeschrinkungen
(regionale und nationale Feiertage) und sogar die Definition der unter die
Beschrinkungen fallenden Lastkraftwagen selbst. Aus Tabelle ! gehen die
Unterschiede hinsichtlich der Anfangs- und Endzeiten derzeit geltender
Fahrbeschrinkungen deutlich hervor. Diese Ubersicht zeigt daciiber hinaus, daBl die
Beschrinkungen hauptsichlich an Wochenenden gelten. Die von den Mitgliedstaaten
angefithrten Hauptgriinde fiir die Existenz von Fahrbeschrinkungen innerhalb ihres
Hoheitsgebietes sind: Straflenverkehrssicherheit, Verkehrsiiberlastung, Umweltschutz
und soziale Aspekte. In einigen Lindemn bzw. Regionen sind die Fahrbeschrinkungen
die unmittelbare Folge von Fahrbeschrinkungen in Nachbarlindern; anderenorts
beruhen sie eher auf der Tradition als auf einer sachlich fundierten Grundlage.

Das StraBenverkehrsmanagement fillt in die Zustindigkeit der nationalen und
bisweiien auch der regionalen Regierungen jedes Mitgliedstaats. Derzeit steht es den
Mitgliedstaaten der Gemeinschaft frei, innerhaib ihres FHoheltsgebiets
Rechtsvorschriften zur Verkehrsbeschrinkung zu erlassen, sofern diese nicht
diskriminierend sind.

Das internationale Ausmal} solcher Beschrinkungen wurde jedoch erst vor kurzem
deutlich, als das von einem Mitgliedstaat erlassene Fahrverbot eine Kettenreaktion in
den Nachbarstaaten ausldste.
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Angesichts der immer weiter wachsenden Zahl von Fahrbeschrinkungen und der
Tatsache, dal die Mitgliedstaaten jederzeit neue Beschrinkungen einflihren kénnen,
haben einige Mitgliedstaaten die Kommission darum gebeten, einen Vorschlag
vorzulegen, der die damit verbundenen negativen Auswirkungen fiir den
grenziiberschreitenden Verkehr unbeschadet der jeweiligen Zustdndigkeiten der
Mitgliedstaaten hinsichtlich des nationalen und oOrtlichen Verkehrs so weit wie
méglich begrenzen sollte.

2. Zentrale Fragen

2.1. Argumente fiir das Erlassen von Fahrbeschrinkungen

2.1.1 Verkehrsverlagerung (“Modal Shift”) und StraBengiiterverkehr

Gelegentlich werden Fahrbeschrinkungen an Wochenenden mit positiven
Auswirkungen auf den Eisenbahngiiterverkehr begriindet und deshalb als Mittel
zur Reduzierung von Staus im Straflennetz angesehen. Zusétzlich wird auch
argumentiert, dal entsprechende Fahrverbote direkt zu einem Riickgang der
Fahrzeugbewegungen im Schwerlastverkehr fithren.

Allerdings fiithrt keiner der Mitgliedstaaten, in denen derzeit Fahrbeschrinkungen
fiir schwere Lastkraftwagen gelten, die Férderung des Bahnverkehrs (oder anderer
Verkehrstrager) fiir die Giiterbeférderung oder die Reduzierung des
Giiterverkehrsaufkommens auf der Strafle an. Dies ist nicht iberraschend, da eine
der Zielsetzungen der gemeinsamen Verkehrspolitik die Beseitigung
administrativer und anderer “kiinstlicher” Hindemisse bei allen Verkehrstrigem
ist.

Genaue Statistiken iiber das Frachtaufkommen auf der Schiene wihrend den
Wochenenden im Vergleich zu Werktagen liegen offenbar nicht vor. Es besteht
jedoch Ubereinstimmung dahingehend, daB auch in Mitgliedstaaten mit
Fahrbeschrinkungen fiir den Straflengiiterverkebr an Wochenenden weniger
Eisenbahngiiterverkehr stattfindet als an Werktagen. Dies beruht wahrscheinlich
auf einer Reihe von Griinden. Wihrend des Wochenendes, insbesondere an
Sonntagen, sind die Arbeitskosten in den Eisenbahnunternehmen deutlich hdher,
wodurch sich die Kosten erhéhen. Dariiber hinaus ist der Sonntag traditionel] der
Tag, an dem Wartungsarbeiten am Schienennetz durchgefithrt werden; dies
verringert die tatsdchliche Kapazitit des Netzes an Sonntagen.

Zusammenfassend kann kein Nachweils dafiir erbracht werden, dafl durch die
bestehenden Wochenendfahrbeschrankungen eine Giiterverkehrsverlagerung von
der Strafle auf die Schiene stattgefunden hat. Die mit einem Abbau der bisherigen
Fahrbeschrinkungen verbundenen Auswirkungen auf den “Modal Shift” sind
daher ebenfalls nur schwer zu quantifizieren.
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Es bleibt die Frage nach einer unmittelbaren Verringerung der
Straflengiiterverkehrsbewegungen durch Fahrbeschrinkungen an Wochenenden.
Natiirlich verursachen die Fahrbeschrinkungen zusitzliche Belastung und fithren
somit auch zu einer Erhéhung der Kosten des Straffentransports, Wie in Abschnitt
2.3.1 ausgefiihrt, liegen die Kosten der bestehenden Fahrbeschrinkungen in der
Grofenordnung von schitzungsweise 3 Mrd. ECU. Weiter kann man davon
ausgehen, dal} der von den  Falubeschrinkungen  betroffene
Straflengiiterverkehrsmarkt einen Umfang von etwa 100 Mrd. ECU hat. Folglich
wiirde ein volliger Wegfall der Fahrbeschrinkungen zu einer 3%igen
Kostensenkung fithren.

Die Wirkung einer derartigen Mafinahme hédngt von der Preiselastizitit der
Verkehrsnachfrage ab (beftrderte Glitermenge), die allgemein als niedrng
eingeschdtzt wird. Selbst wenn sie bei 0,5 lige (das bedeutet, dafl bei einer
Reduzierung der Kosten um 1 %, die Nachfrage um 0,5 % steigen wiirde), wiirde
der Effekt auf die beforderte Giitermenge auf der Strafle nicht tiber 1,5 %
hinausgehen.

Die Auswirkungen auf die Fahrzeugbewegungen schwerer Lastkraftwagen
(in km) wilrde jedoch noch gennger ausfallen und kénnte sogar negativ sein. Wie
in Abschnitt 2.3.1 ausgefiibrt, sind etmige der durch die Fahrbeschrinkungen
entstehenden Zusatzkosten darauf zuriickzufithren, dafl weitere Strecken gefahren
werden, um diese Beschrinkungen zu umgehen, und die Ladung verringert bzw.
zusitzliche Flottenkapazitdt geschaffen wird (was wiederum Preise und auch das
Verkehrsaufkornmen an Werktagen beeinflufit). Die Abschaffung von
Fahrbeschrinkungen wiirde kurzfristig zu einer unmittelbaren Reduzierung der
damit verbundenen Fahrzeugbewegungen fithren. Langfristig dirfte sich diese
Tendenz aufgrund der dann sinkenden Kosten des StraSengiiterverkehrs jedoch -
zumindest teilweise - wieder umkehren.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dall eine (teilweise) Abschaffung von
Fahrbeschrinkungen an Wochenenden eher vemnachldssighare Auswirkungen auf
die gesamten Fahrzeugbewegungen schwerer Lastkraftwagen haben wiirde. Die
erwarteten Auswirkungen bestiinden im wesentlichen in der Verbesserung der
Transporteffizienz und in einer gleichméifigeren Verteilung des Verkehrs iiber die
Woche. :

Sicherbeit im StraBlenverkehr

Hiufig wird die Sicherheit im Straenverkehr als Grund fiir Fahrbeschrinkungen
genannt. Es wird vermutet, da3 durch die Einschrinkung der
Fahrzeugbewegungen schwerer Lastkraftwagen wihrend des Wochenendes das zu
dieser Zeit relativ hohe Unfallniveau gesenkt werden kann.
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Die von der Kommission gefiihrte Datenbank CARE ist die einzige Quelle, die
einen detaillierten Vergleich von Verkehrsunfallstatistiken zwischen den
einzelnen Mitgliedstaaten erlaubt. Anhand dieser Datenbank ist festzustellen, daB
kein signifikanter Zusammenhang zwischen Wochenend-Fahrbeschrinkungen
und der Zahl der Verkehrsunfille bzw. der getSteten Personen an Wochenenden
zu bestehen scheint.

Bei der Abschitzung der Auswirkungen auf die StraBenverkehrssicherheit solite
ferner beriicksichtigt werden, daf} sich die _StraBenverkehrsdichte an Werktagen
durch Fahrbeschrinkungen an Wochenenden erhdht.

Tabelle 2 zeigt, daB die Mitgliedstaaten mit dem niedrigsten Anteil von
StraRenverkehrsunfillen und get6teten Personen am Wochenende nicht zu denen
gehoren, die Wochenendfahrverbote filir Lkw erlassen haben.

Aus Tabelle 3 wiederum geht hervor, daB in den Mitgliedstaaten, die kein
Fahrverbot erlassen haben, die Zahl der tédlichen Verkehrsunfille an Samstagen
und Sonntagen nicht deutlich hoher liegt als an Werktagen - sie kann sogar
niedriger sein.

Es ist deshalb auf den ersten Blick mnicht erkennbar, dafl Lkw-Fahrverbote an
Wochenenden das Unfallgeschehen an Wochenenden reduziert hitten. Allerdings
ist es moglich, daB Beschrinkungen auf besonderen Strecken mit
aufergewdshnlich hoher Verkehrsdichte die Unfallhdufigkeit senken kénnen.
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2.1.3 Verkehrsiiberlastung -

Als weitere Begriindung fiir Fahrbeschriankungen wird hiufig angefiihrt, daB diese
MaBnahmen Staus auf den Strafen vermindern.

An normalen Wochenenden (insbesondere an Sonntagen und wihrend der Nacht)
ist jedoch die Verkehrsdichte auf den Strafien deutlich niedriger als an Werktagen.
Das tfft selbst fir Miigliedstaaten zu, die keine Wochenend- .
Fahrbeschrankungen erlassen haben (vgl. Tabelle 4).

Da Verkehrsstaus exponentiell zur Zunahme der Verkehrsdichte wachsen, liegt
die Schlufifolgerung auf der Hand, da8 MaBnahmen, die eine Verdichtung des
Verkehrs an Werktagen bewirken (d.h. wenn keine Fahrbeschrinkungen in Kraft
sind), im allgemeinen auch zur Staubildung beitragen. Mégliche Vorteile durch
eme  verringerte  Staugefahr an  Wochenenden als  Ergebnis  von
Fahrbeschrinkungen diirfien durch eine deutlich héhere Staugefahr an den
anderen fiinf Tagen der Woche zunichte gemacht werden. Es ist sicherlich besser,
die gleiche Zahl von schweren Lkw iiber sechs oder sieben Tage als nur iiber fiinf
Tage 2u verteilen. :

Im allgemeinen macht der grenzitberschreitende Verkehr mit schweren
Lastkraftwagen nur einen geringen Anteil des gesamten StraBenverkehrs aus. Dies
gilt sogar fir Mitgliedstaaten mit einer zentralen Lage innerhalb der
Gemeinschaft. So wird geschitzt, daB auf deutschen StraBen der Anteil des
grenziiberschreitenden Verkehrs mit cchweren Lkw bei nur 2,7 % liegt. Das
bedeutet, daB es - selbst wenn man einen relativ groflen Einfluf} der Lkw auf den
Verkehrsfluf} unterstellt - nicht richtig ist, dal der grenziiberschreitende Verkehr
mit schweren Lkw die Hauptursache fiir Staus darstellt.

Allerdings ist bekannt, daf3 es Tage - etwa zu Beginn der Ferienzeit - gibt, an
denen sich eine weitaus stirkere Verkehrsbelastung vorhersagen 1:a8t. In diesen
Fillen kénnen Fahrbeschrinkungen gerechtfertigt sein und sollten zugelassen
werden.
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TABELLE 4

Verteilung des Verkehrs auf dem niederlindischen Autobahnnet?

Durchschnittliiche Verkehrsdichte
{Mao bis Fr, 1996)
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Entsprechend kann generell wihrend der Sommermonate auf den europiischen
Strafen als Folge des zusitzlichen Ferenreiseverkehrs eine hohere
Verkehrsdichte erwartet werden. Lingere Fahrbeschrinkungen fiir diese Monate
lassen sich ebenfalls rechtfertigen. : '

. Umweltschutz

Eine weitere Rechtfertigung fiir Fahrbeschrinkungen sind Fragen im
Zusammenhang mit dem Umweltschutz. Dabei geht es zum einen um die
Bekdmpfung der Luftverunreinigung durch die Fahrzeugabgase und zum anderen
um die Reduzierung der Gerdiuschemissionen.

Luftverunreinigung

Es 1ist einleuchtend, daB Wochenendfahrbeschrinkungen allein nicht die
Abgasemissionen senken kdnnen: Ein schwerer Lastiraftwagen verschmutzt die
Umwelt unabhingig davon, ob er am Samstag oder am Donnerstag fihrt.

Es liegt auf der Hand, dafi die Abwicklung des gleichen Gesamtverkehrsvolumens
innerhalb eines kiirzeren Zeitrawms, wie bereits in Abschnitt 2.1.3 erwihnt, ein
héheres Staunsiko birgt. Da die optimale Effizienz des Fahrzeugmotors bei
konstanter Geschwindigkeit erreicht wird, hat eine hohere Verkehrsbelastung
negative Auswirkungen auf den Gesamtgrad der Abgasemissionen und den
Kraftstoffverbrauch. Verkehrsstaus kdomen den Krafistoffverbrauch um den
Faktor 2 bis 3 erhéhen.

Es ist daher unwahrscheinlich, daB8 Fahrbeschrinkungen an Wochenenden zu
einer Abnahme der verkehrsbedingten Luftverunreinigung fiihrt.

Es mag jedoch umweltbedingte Umstinde geben (z.B. Smogélarm), unter denen
ein volliges Fahrverbot gerechtfertigt ist. Dies kénnte sowohl wihrend der Woche
als auch an Wochenenden notwendig sein, was eher fiir ein 6rtlich und zeitlich
begrenztes Fahrverbot spricht, jedoch nicht eine allgemeine Einschrinkung an
Wochenenden rechtfertigt. Selbstverstindlich soliten solche Verbote auch fiir
Lkw gelten.

Gerduschemissionen

Es ist durchaus vertretbar, den Verkehr lauter Fahrzeuge aus Griinden des
Lirmschutzes zu bestimmten Zeiten, insbesondere wihrend der Nacht,
einzuschrinken. Die Kommission erkennt an, daB durch topographische
Bedingungen, z.B. in Gebirgsregionen, der Verkehrslirm durch Echos verstirkt
werden kann, so dafl eine besondere Lirmbeldstigung entsteht.
Verkehrsbeschrankungen aufgrund der Limqbeldstigung lassen sich in derartigen
Gebieten eher rechtfertigen. Gegenwirtig besteht jedoch nur ein Nachtfahrverbot
fur laute Fahrzeuge (auf der Brenner-Autobahn in Osterreich).
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Derartige Erwigungen sollten jedoch dazu fiihren, daf Fahrbeschrinkungen eher
fiir StraBen ausgesprochen werden, auf denen die Larmbelistigung ein wirkliches
Problem darstellt, anstatt generelle Fahrverbote innerhalb des gesamten
Hoheitsgebiets eines Mitgliedstaats zu erlassen. Ferner soliten solche
Fahrbeschrankungen aus Griinden der Faimef die Lirmbeldstigung durch alle
Fahrzeuge beriicksichtigen. Es darf nicht vergessen werden, dal modemne
Lastkraftwagen! dieselben EU-Normen flir den Geriuschpegel [80 dB(A)]
einhalten wie Busse und Kraftrider?. '

Ferner haben Untersuchungen ergeben, da der von Lkw verursachte Lirm von
der Fahrtgeschwindigkeit und der Beschaffenheit der Straflenoberfliche abhingt.
Daher sollten auch Malinahmen in diesen Bereichen in Erwigung gezogen
werden.

2.2. Besondere Probleme im Zusammenhang mit bestehenden Fahr-
beschrinkungen

2.2.1. Verfiigbarkeit von Informationen

Ein durch unkoordinierte Fahrbeschrinkungen verursachtes Problem besteht
darin, daB die am innergemeinschaftlichen Verkehr teilnehmenden Fahrer und
Untemehmen nur schwerlich die sich hiufig dndemden Vorschriften iiber die von
den Fahrbeschrinkungen betroffenen Zeiten, Tage und Strecken kennen und
verstehen konnen. Hierdurch wird eine effiziente Organisation und Planung des
Fahrbetriebs erschwert.

In diesem Zusammenhang ist erwihnenswert, daB gegenwirtigc sieben
Mitgliedstaaten (Deutschland, Frankreich, Spanien, Italien, Luxemburg, Portugal
und Osterreich) unterschiedliche Fahrbeschrinkungen anwenden. In nicht weniger
als vier potentiellen EU-Mitgliedstaaten {Tschechische Repubiik, Ungam, Polen
und Slovenien) gibt es ebenfalls Fahrbeschrinkungen. Da es auf diesem Gebiet
keine gemeinschafilichen Rechtsvorschriften gibt, diirfte der Beitntt dieser
Staaten zur EU weitere Erschwernisse hinsichtlich der Informationsbeschaffung
mit sich bringen (und auch hinsichtlich der unterschiedlichen Auslegung der
Vorschriften).

I Richtlinie 96/20/EG des Rates, ABL Nr. L 92 vom 13.4.1996, S. 23.
2 Richtlinie 87/54/EG des Rates, ABL Nr, L 24 vom 27.1.1987, 8. 42.
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2.2.2. Unterschiedliche Auslegung der Vorschrifien

Kein Mitghedstaat hat Fahrverbote flir schwere Lastkraftwagen erlassen, die
vorbehaltlos gelten. Transporte von bestimmten Giitern (z.B. lebende Tiere,
Benzin, leicht verderbliche Lebensmittel) konnen selbst dann durchgefiihrt
werden, wenn Fahrverbote bestehen. Diese Ausnahmeregelungen werfen jedoch
Probleme auf. Da keine harmonisierte Liste der ausgenommenen Giiter besteht,
kommt es zu unterschiedlichen Ausnahmeregelungen in verschiedenen
Mitgliedstaaten. Hierdurch werden die Fahrer, die Untemmehmen und selbst die
Behorden der Mitgliedstaaten verunsichert. Da es keine Zollkontrollen an den
innergemeinschaftlichen Grenzen mehr gibt, wird die Entscheidung, welche Giiter
von Fzahrbeschrinkungen auszunehmen sind, hdufig von den értlich zustindigen
Polizeidienststellen getroffen. Diese entscheiden folglich nach eigenem Ermessen,
welche Arten von Fahrzeug bzw. Ladung von den nationalen Fahrbeschrinkungen
befreit sind. Hierdurch kann es zu unterschiedlichen Auslegungen der
Bestimmungen kommen.

Somit kann das bestehende System von Ausnahmeregelungen, da es nicht klar
definiert ist, zu einer willklirlichen Auswahl der von den Beschrinkungen
befreiten Lkw und in bestimmten Fillen zur Bevorzugung einheimischer
Verkehrsuntermehmen fithren.

2.3. Auswirkungen der Fahrbeschrinkungen

2.3.1. Wirtschaftliche Auswirkungen

Fahrbeschrinkungen koénnen unterschiedliche Auswirkungen haben. Im
einfachsten Fall - d.h. bei einer kurzen Fahrt - muf3 der Fahrer eines Lkw einige
Stunden auf einem Parkplatz warten oder seine Abfahrt verschieben, bis die
Fahrbeschrankung aufgehoben i1st.B et ldngeren Fahrten, z.B. von Schweden nach
Portugal, kann sich die Fahrzeit durch die Summe der verschiedenen
Fahrbeschrinkungen jedoch erheblich verldngem und es in bestimmten Fillen
sogar unmdéglich machen, 1m Zeitraum zwischen den Beschrinkungen die Hin-
und Riickfahrt zu unternehmen. Spediteure, die “Just in time”-Lieferungen, z.B.
fiir ein Automobilunternehmen, durchfithren, kénnen eventuell sogar gezwungen
sein, zusitzliche Fahrzeuge einzusetzen, um einen Ausgleich fiir die durch die
Fahrbeschrinkungen stillgelegten Fahrzeuge zu schaffen.
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In allen genannten Fillen verursachen Fahrbeschrinkungen wirtschaftliche
Kosten. Es ist sehr schwer, die hierdurch entstehenden Gesamtkosten exakt zu
veranschlagen, da es unmdglich ist, die Auswirkungen der Fahrbeschrinkungen
auf die in FEuropa bestchenden unterschiedlichen Verkehrslogistiksysteme
abzuschitzen. Diese Auswirkungen weichen je nach der Lange der Fahrstrecken,
der Hiufigkeit der angebotenen Dienste, der Zeitabhiingigkeit der Lieferung, der
Art der Ladung, der Verfiigbarkeit alternativer Verkehrstriger, der Dauer der
Fahrbeschrinkung, des  Bestehens von  Ausnahmeregelungen, der
Sozialvorschriften, der jahreszeitlichen Witterungsbedingungen und anderen
Faktoren stark voneinander ab. Die nachstehenden Kostenfaktoren lassen sich
jedoch eindeutig feststellen:

e héhere Fixkosten fiir alle beteiligten Industriezweige aufgrund eingebifiter
Befdrderungskapazitit;

e Kosten der Ausfallzeit der aufegrund von Fahrbeschrinkungen blockierten
Fahrzeuge,

e Kosten der zur Vermeidung von Fahrverboten zusdtzlich zuriickgelegten
Fahrstrecken;

o Kosten der durch die zusitzliche Verkehrsiiberlastung und die zusitzlich
zuriickgelegten Fahrstrecken verursachten Umweltschiden.

Eine Reihe von Organisationen wurde zu den von Fahrbeschrinkungen
verursachten wirtschafilichen Kosten befragt. Es besteht Einigkeit dariiber, dall
eine prizise wirtschaftliche Bewertung der tatsichlichen Gesamtkosten von
Wochenend-Fahrbeschrankungen in der Gemeinschaft unméglich ist. Dies liegt
daran, daB nicht nur jeder einzelne Mitgliedstaat, sondern auch jeder
Verkehrsunternehmer von solchen Fahrbeschrinkungen unterschiedlich stark
betroffen ist, da der Faktor Zeit je nach beforderter Ladung von unterschiedlicher
Bedeutung ist. Dariiber hinaus ist es schwer, die indirekten Kosten zu
veranschlagen, da sich die Reaktion der Mirkte auf eine Aufhebung oder zeitliche
Verkiirzung seit langem bestehender Fahrverbote nur schwer vorhersagen 1a3t.
Dagegen lassen sich diese Kosten leichter berechnen, wenn die Beschrinkungen
noch relativ “neu” sind.

So hat etwa der niederlindische Verkehrsunternehmerverband (TLN) anhand
eines Extrapolationsmodells auf der Grundlage der in Fallstudie 1 angegebenen
Daten  ermittelt, daB der Gemeinschaft durch die bestehenden
Fahrbeschrinkungen wirtschaftliche Gesamtkosten in Hohe von rund 3 Mrd. ECU
pro Jahr entstehen. Auch wenn nur eingeschrinkte Informationen zur Verfligung

stehen, gibt die Untersuchung doch zutreffend die Gréfenordnung der Kosten
wider.



2.3.2. Geographische Auswirkungen

Fahrbeschrinkungen wirken sich auf alle Spediteure in allen Regionen der
Gemeinschaft aus. Allerdings werden die am Rande der Europidischen Union
gelegenen Regionen davon verhiltmismiBig stirker betroffen, da die wichtigsten
Handelsstrome in Richtung des geographischen Zentrums der Europiischen
Union und wieder zuriick laufen. In Anbetracht der ldngeren Fahrstrecken haben
Einschrinkungen in anderen Mitgliedstaaten eine relattv starke kumulative
Auswirkung auf die Verkehrsverbindungen mit diesen Regionen. Dariiber hinaus
ergibt sich fiir lingere Fahrten eine gréBere Ungéwibheit hinsichtlich der
zeitlichen Ablaufe (bedingt durch Staus, Witterungsbedingungen, verspitete
Fahrverbindungen usw.), wodurch es schwierig wird, eine Fahrt iiber weite
Strecken so zu planen, da3 Fahrverbote vermieden werden kénnen.
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So kann ein Lkw, der von London nach Frankreich fahrt, seine Fahrtplanung zur
Minimierung der Wartezeiten im Hafen von Dover mit gréferer Genauigkeit
vornehmen als ein Lkw, der von Irland aus den gleichen Bestimmungsort in
Frankreich anfihrt, da der irische Lkw mogliche Schwierigkeiten bei der
Fiahrverbindung von Irland zum Vereinigten Kénigreich und gegebenenfalls Staus
oder schlechtes Wetter auf seiner Fahrt nach Dover in seine Fahrtplanung mit
einbeziehen muf.

Auch kénnen sich die Fahrbeschrinkungen stirker auf Langstreckentransporte
auswirken, da es in vielen Fillen unmdoglich ist, die Riickfahrt noch zwischen

zwel Fahrbeschrinkungen durchzufiihren.

2.3.3. Soziale Auswirkungen von Fahrbeschrinkungen

Einige Mitgliedstaaten rechtfertigen ihre derzeitige Handhabung von
Fahrbeschrinkungen mit der Durchsetzung der Sozialgesetzgebung iber die
Lenkzeiten, indem sie die Fahrverbote als obligatorische Ruhezeiten fiir alle Liow
innerhalb ihres Hoheitsgebiets ‘benutzen. Die unkoordinierte Handhabung von
Fahrbeschrinkungen macht es den im innergemeinschaftlichen Verkehr
eingesetzten Fahrern jedoch nicht leicht, Zeitpunkt und Ort der vorgeschriebenen
Ruhezeiten optimal in die Fahrstrecken einzuplanen. Femer werden Fahrer
eventuell daran gehindert, zu ihrem Heimatort zuriickzufahren. Se kdnnen
Fahrbeschrinkungen sogar im Widerspruch zu den mit der Verordnung (EWG)
Nr. 3820/85 des Rates {iber die Harmonisierung bestimmter Sozialvorschriften im
StraBenverkehr’ verfolgten Zielen stehen, da sie den Fahrem Ruhezeiten
auferlegen, die weder vom Zeitpunkt noch von der Dauer her mit den in Artikel 8
und 9 dieser Verordnung vorgeschriebenen tiglichen und wdéchentlichen
Ruhezeiten iibereinstimmen.

3. Notwendigkeit einer legislativen Malinahme

Aufgrund der in den Mitgliedstaaten bestehenden unterschiedlichen Regeiungen im
Zusammenhang mit Fahrbeschriankungen, die durch voneinander abweichende
Erwigungen in den Bereichen Sozialvorschriften, Wirtschaft, Umweltschutz und
Technik bedingt sind, “wird die Freiziigigkeit von BefSrderungsdienstleistungen
innerhaib der Gemeinschaft beeintrdchtigt. Daher ist ein transparentes System
harmonisierter Vorschrifien auf Gemeinschaftsebene erforderlich, um den Spediteuren
eine wirksame logistische Planung der Beftrderungsleistungen zu ermdglichen und
ihnen solchermaflen das Erbringen freier Beforderungsdienstleistungen zu
gewihrleisten.

3 ABIL L 370 vom 3i.12.1985, S, 1.
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Zugleich erkennt die Kommission die fiir bestimmte Fahrbeschrankungen sprechenden
Griinde an; Verkehrsverhiltnisse und Traditionen sind .in den Mitgiiedstaaten
verschieden. Bei ieder Aktivitdt auf Gemeinschaftsebene in diesem Bereich sollten
dariiber hinaus so weit .wie moglich die Zustdndigkeiten der Mitgliedstaaten
hinsichtlich des Verkehrsmanagements beriicksichtigt werden und s#mitliche
Fahrbeschrinkungen unberiihrt bletben, die sich nicht auf den internationalen Verkehr
auswirken.

Aus diesem  Grund  beschrinkt sich der Anwendungsbereich  des
Kommissionsvorschlags auf den  grenzitberschreitenden Verkehr schwerer
Lastkraftwagen auf den StraBen des transeuropiischen Netzes. Das transeuropéische
StraBennetz stelit das Riickgrad des grenziiberschreitenden Verkehrs fiir den
Binnenmarkt dar. Aus diesem Grund erfolgen Koordinierung und (begrenzte)
Finanzierung auf Gemeinschaftsebene. Es wire mit der gemeinsamen Politik zur
Férderung der TEN unvereinbar, wenn die effiziente Nutzung dieses Netzes durch
unabgestimmte Verkehrsverbote unterlaufen wiirde. Die vorgeschlagene Richtlinie
besteht aus vier Teilen:

Der erste Teil behandelt in allgemeiner Form Fahrbeschrinkungen an Wochenenden
und gesetzlichen Feiertagen.

Der zweite Teil umfaft Nachtfahrverbote aus Lirmschutzgriinden.

Der dritte Teil gibt den Mitgliedstaaten die Mdglichkeit, in bestimmten begriindeten
Fillen langfristige allgemeine Fahrbeschrinkungen fiir schwere Lkw auf den Strecken
des TEN festzulegen.

Im vierten Teil ist die Mdglichkeit besonderer Fahrverbote (auch an Werktagen)
vorgesehen. Grundlage fiir derartige Fahrverbote sind bestimmte zeitlich begrenzte
Umstinde wie Smogalarm, hohe Verkehrsdichte wihrend der Urlaubsreisezeit usw.

Zusdtzlich wird aus Grinden der Transparenz ein Notifizierungsverfahren flir alle
absehbaren Fahrbeschrinkungen von schweren Lkw auf dem TEN-Straflennetz
eingefiihrt. Die Kommission vertffentlicht einmal jZhrlich einen Bericht iber
derartige Fahrverbote fiir das jeweils nachfoigende Jahr.

Es wird daher vorgeschlagen, daf

+ es den Mitgliedstaaten auch weiterhin freigestellt wird, innerhalb ihres
Hoheitsgebiets Fahrbeschrankungen fiir schwere Lkw erlassen;

e die Fahrbeschrinkungen fiir schwere Lkw auf den Stralen des TEN auf den
Zeitraum zwischen 7.00 Uhr bis 22.00 Uhr {24.00 Uhr im Sommer) an Sonntagen
und gesetzlichen Feiertagen beschrankt werden;

o auf den Straflen des TEN wahrend der Nacht (2100 Uhr bis 5.00 Uhrs)
Fahrbeschrinkungen fir schwere Likw, dig nicht den EU-
Geriuschemissionsvorschriften entsprechen, zugelassen werden,;
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« den Mitgliedstaaten die Méoglichkeit gegeben wird, die allgemeinen
Fahrbeschrinkungen auf den StraBen des TEN auszuweiten, sofern eine derartige
Mafinahme aus sozialen bzw. umwelt- oder verkehrssicherheitsspezifischen
Griinden gerechtfertigt werden kann und die Kommission vorher ihre Zustimmung
gegehen hat, Eine detaillierte Rechtfertigung, basierend auf Statistiken und/oder
Schitzungen zu  den  erwarteten  sozialen  bzw. umwelt-  oder
verkehrssicherheitsspezifischen Auswirkungen ist erforderlich. Dariiber hinaus
sollte die VerhiltnismiBigkeit der beabsichtigten Mafnahmen - verglichen mit
anderen Verkehrsmanagementkonzepten - unter Beriicksichtigung der verfolgten
Zielsetzungen gewihrleistet sein. Die Kommission schldgt ein Ausschuflverfahren
zur Untersuchung und Genehmigung zusitzlicher Fahrbeschrankungen vor, die die
Mitgliedstaaten fiir schwere Lkw auf den Straflen des TEN einfithren wollen. Jeder
Antrag eines Mitgliedstaates auf Ausweitung einer Fahrbeschrinkung wird durch
die Kommission innerhaib von zwei Monaten in Ubereinstimmung mit diesem
Verfahren gepriif;

* besondere Fahrbeschrinkungen wihrend der Ferienzeit grundsitziich genehmigt
werden, sofern sie der Kommussion bis zum 30. November des vorangehenden
Jahres mitgeteilt wurden;

o fiir besondere Fahrbeschrinkungen von kurzer Dauer immer Umwelt- oder
Sicherheitsgriinde (z.B. Smogalarm, besondere Witterungsbedingungen) angefiihrt
werden miissen, wobei keine vorherige Notifizierung erforderlich ist;

e die Ausnahmen, die fiir spezifische Fahrzeugtypen und Bef6rderungsleistungen
gewihrt werden sollten, harmonisiert werden;

¢ die Mitgliedstaaten auf allen nicht zum TEN gehérenden StraBen und fiir den
nationalen Verkehr Fahrbeschrinkungen nach eigenem Ermessen erlassen kénnen.
Fahrbeschrinkungen, die fiir den grenziiberschreitenden Verkehr gelten, diirfen
nicht strenger sein als flir den nationalen Verkehr.

Mit dem Kommissionsvorschlag wird somit sichergestellt, dafl die “strategisch”
wichtigen Straflen fiir schwere Lkw, die im grenziiberschreitenden Verkehr eingesetzt
sind, im allgemeinen fiir die Dauer von 6 1/3 Tage in der Woche gedffnet bleiben.
Dabei wird nicht das Recht der Mitgliedstaaten beriihut, Fahrbeschrinkungen zu
erlassen, die auf allen anderen Teilen ihres StraBennetzes oder fiir schwere Lkw im
nationalen Verkehr gelten. Ausgenommen von dieser Regel sind die gesetzlichen
Feiertage, die wie Sonntage behandelt werden.

Abbildung 1 verdeutlicht den Vorschlag.
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- Augwirkungen des Vorschlags

Abbildung 1

Grenziiberschreitender Verkehr auf den | Nationaler Verkehr
StraBen des TEN auf den Straflen des
TEN . sowie der
gesamte Verkehr auf
den anderen Straflen
Zulissige Fahr- | Ferfahren der '
beschrinkung Notifizierung
Normaler Sonntag | Option:  7.00  bis | Mitteilung _an _die | Option: unbegrenzte
22.00 Ule* Kommission Beschridnkung
gestattet nach Art. 3 |
Abs. 2
Sonntage im | Option: 7.00 bis | Mitteilung _an__die | Option: unbegrenzte
Sommer 24.00 Uhr* Kommission Beschrinkung
gestattet nach Art. 3
Abs. 2
Gesetzliche Option: wie fiur | Mitteilung _an _die | Option: unbegrenzte
Feiertage Sonntage Kommission Beschrinkung
gestattet nach Art. 3
Abs. 2 :
Nachtzeit (alle | Option: 22.00 bis | Mirteilung _an__die | Option: unbegrenzte
Tage) 5.00 Uhr fiir laute | Kommission Beschrinkung
Lkw
gestattet nach Art. 3
Abs. 3 B
Besondere Verbote | Méglich. Mitteilung an die | Option: unbegrenzte
in Verbindung mit Kommission Beschrinkung
Ferienzeiten gestattet nach Art. 3
Abs. 7 Buchstabe a
Zeitlich  begrenzie | Moglich. Keine Mitteilung | Option: unbegrenzte
besondere  ad-hoc- erforderlich Beschrinkung
Verbote/Umwelt/ gestattet nach Art. 3
Witterung/ Abs. 7 Buchstaben b
Bauarbeiten bisd

+ mit der Moglichkeit, in begriindeten Fillen und nach vorheriger Zustimmung durch die Kommission
den Zeitraum fiir die zusitzlichen Fahrbeschrinkungen auszuweiten (gemél Arckel 3 Abs. 6}.
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Hinsichtlich der allgemeinen Fahrbeschrinkungen an Wochenenden bezogen auf
schwere Lkw, die im grenziiberschreitenden Verkehr auf den Straflen des TEN
eingesetzt sind, hat die Kommission an Sonntagen den Zeitraum von 7.00 bis 22.00
Uhr (24.00 Uhr im Somumer) als “normales Zeitfenster” gewihlt, Diese Wahl ist wie
folgt begriindet:

« Zunichst beritcksichtigt der Vorschlag den kleinsten gemeinsamen Nenner der
bestehenden Fahrbeschrinkungen in Mitgliedstaaten mit Fahrverboten. Diese
Fahrbeschrinkungen sind als besonders sensibel einzuschitzen, da sie in einigen
Mitgliedstaaten gegenwirtig an Sonntagen aufgrund langjahriger Tradition oder
wegen der allgemeinen Einstellung der Offentlichkeit, wonach die Straflen
Sonntags fiir Personenwagen vorbehalten bleiben sollten, gelten.

e Zweitens zeigen Untersuchungen, dal eine  Harmonisiemung  von
Fahrbeschrinkungen auf dem transeuropdischen Strafiennetz wihrend dieser
“Kemzeit” die durch die gegenwirtigen Fahrverbote bedingten Kosten etwa um die
Hilfte reduzieren wiirde. Dies ergibe somit erhebliche Einsparungen, ohne die
bestehende Verbote in starkem MaBe zu beeintrichtigen. Dartiber hinaus wiirde es
diese Begrenzung gestatten, den grenziiberschreitenden Verkehr am Samstag und in
der Nacht vom Sonntag - d.h. wenn die Verkehrsdichte auf den Straflen des TEN
relativ gering ist - fret fliefen zu lassen. Das bedeutet, dal die anderen
StraBenbenutzer und die breite Offentlichkeit durch die Begrenzung der
Fahrverbote nicht gestdrt wiirden. Die Abnahme des Schwerverkehrs zu den

Spitzenzeiten - montags und freitags - wére hingegen recht deutlich und hitte einen
eindeutig positiven Effekt.

Eine allgemeine Ausweitung des “normalen Zeitfensters” fiir Fahrbeschrinkungen an
Wochenenden und gesetzlichen Feiertagen wiirde die moglichen Kosteneinsparungen
reduzieren, da ein relativ groBer Anteil des grenziiberschreitenden Giiterkraftverkehrs
von der Summe der Fahrverbote in verschiedenen Mitgliedstaaten betroffen wére. Die
Kommission erkennt jedoch an, daBl in bestimmten Umstinden eine Ausweitung der
Fahrbeschrankungen (auf einigen Strecken) aufgrond sozialer Aspekte oder aus

Griinden des Umweltschutzes und der StraBenverkehrssicherheit gerechtfertigt sein
kann.
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B. BEGRUNDUNG FUR EINE MASSNAHME AUF GEMEINSCHAFTSEBENE

1. Subsidiaritiat

(a)

(b)

(c)

(@)

Welche Ziele werden angesichts der Verpflichtungen der Gemeinschaft mit dem
Vorschlag verfolgt?

Mit der Harmonisierung von Fahrverboten auf den Hauptverkehrsstrafien fiir den

grenziiberschreitenden ~ Verkehr  (StraBen des TEN) sollen  der

inpergemeinschaftliche  StraBengliterverkehr  erleichtert,  transparentere
Vorschriften fiir die Gewihrung von Ausnahmen geschaffen und das
Funktionieren des Binnenmarkts verbessert werden. Auch sollen die
Arbeitsbedingungen der im grenziiberschreitenden Verkehr titigen Fahrer
dadurch verbessert werden, dal weniger Fahrverbote auferlegt werden, deren
Zeitpunkt und Dauer von den in der Verordnung des Rates (EWG) Nr. 3820/85
vorgesehenen Ruhezeiten abweichen. Fahrverbote, aus sozialen, umwelt- und
verkehrssicherheitsspezifischen Griinden werden dadurch nicht wesentlich
bertihrt. :

Ist die Gemeinschaft fiir die geplante Mafinahme ausschlieflich oder gemeinsam
mit den Mitgliedstaaten zustiindig?

Fir die geplante MafBnahme ist die Gemeinschaft gemeinsam mit den
Mitgliedstaaten zustindig (Artikel 75 Absatz 1 Buchstaben a, ¢ und d EG-
Vertrag).

Inwieweit ist die Gemeinschaft von diesem Problem betroffen (z.B. wieviele
Mitgliedstaaten sind betroffen und welche Losungsvorschldge wurden bislang
unterbreitet)?.

In sieben Mitgliedstaaten bestehen Fahrbeschrinkungen, die sich aufgrund der
geographischen lLage dieser Staaten .negativ auf einen groflen Teil des
imnergemeinschaftlichen Warenverkehrs in  andere und aus anderen
Mitgliedstaaten auswirken. Die vorgeschlagene MaBnahme wird sich daher
positiv auf die Strafenverkehrsunternehmen in allen Mitgliedstaaten auswirken.

Vier weitere potentielie Mitgliedstaaten der Gemeinschaft haben ebenfalls
Fahrbeschrinkungen fiir schwere Lastkraftwagen erlassen.

Welche Lésung ist am wirksamsten, wenn man die Moglichkeiten der
Gemeinschaft mit denen der Mitgliedstaaten vergleicht?

Die Auswirkungen nationaler oder {okaler Fahrverbote auf den
grenziiberschreitenden Verkehr sind bedeutsam. Es besteht deshalb die
Notwendigkeit einer  Harmonisierung der  Verkehrsverbote auf
Gemeinschaftsebene zumindest fiir das bedeutsame Netz internationaler
Autobahnen (StraBen des TEN). '
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(e)  Welchen zusiitzlichen Nutzen bringt die geplante Gemeinschaftsmafinahme und
was wire der Preis eines Nichitdtigwerdens?

Fir die Gemeinschaft wird der Vorschlag die Bedingungen fiir die
Bereitstellung von Beforderungsdienstleistungen in der gesamten Europiischen
Union verbessern. Ferner wird er die Befbrderungskosten senken und den
Zeitraum verkiirzen, wihrend dem die Fahrer unterwegs sind, und somit deren
Arbeitsbedingungen verbessern. Der Vorschlag  wirde es den im
innergemeinschaftlichen Verkehr titigen Lkw-Fahrem erleichtern, nach Hause
zuriickzukehren. Dariiber hinaus wiirde er fiir den innergemeinschafthichen
Verkehr klare gesetzliche Vorschriften im Zusammenhang mit Fahrverboten
schaffen. Ferner wird der Vorschlag transparente und harmonisierte Vorschriften
fiir die Gewdhrung von Ausnahmen von Fahrbeschrankungen fiir Lkw schaffen
und somit deren unzweideutige Anwendung durch die Behdrden aller
Mitgliedstaaten erméglichen.

Durch ein Nichttitigwerden wiirde sich die Lage durch eine weitere Zunahme
unkoordinierter nationaler und regionaler Fahrverbote nur noch verschlechtern.
Durch das Fehlen eines rechtlichen Rahmens auf Gemeinschaftsebene wiirde
durch die FEinschrinkung des freien Warenverkehrs das reibungslose
Funktionieren des Binnenmarkts beeintrdchtigt. Dies hitte dariiber hinaus
unverhiltnismiBig schwere Auswirkungen auf die am Rande der Gemeinschaft
gelegenen Mitgliedstaaten.

() Welche Handlungsméglichkeiten hat die Gemeinschaft (Empfehlung, finanzielle
Unterstiitzung, Rechtsvorschriften, gegenseitige Anerkennung)?

Eine Richtlinie gilt als das beste Instrument um sicherzustellen, daf} die fiir
Fahrbeschrankungen geltenden Vorschriften weiter harmonisiert werden.

(g) Ist eine einheitliche Regelung erforderlich, oder genitigt eine Richtlinie mit
allgemeinen Zielen, die von den Mitgliedstaaten umzusetzen sind?

Eine ausfiihrliche Richtlinie ist erforderlich, da sich eine legislative Mafinahme
durch das Fehlen einheitlicher Vorschriften als notwendig erwiesen hat.

C. ANWENDUNGSBEREICH DER VORGESCHLAGENEN RICHTLINIE

Mit der vorgeschlagenen Richtlinie sollen. die unterschiedlichen Fahrbeschrinkungen
fiir alle im innergemeinschaftlichen Verkehr auf ausgewiesenen Strafien eingesetzten
schweren Lastkraftwagen harmonisiert werden. Das Ziel der Harmonisierung besteht
darin,

o freie Beftrderungsdienstleistungen mit schweren Lastkraftwagen im Verkehr
zwischen zwei oder mehreren Mitgliedstaaten (innergemeinschaftlicher
Giiterverkehr) zu fordern;
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e die Arbeitsbedingungen von Fahrem 2z verbessern, indem die durch
Fahrbeschrankungen bedingten Zwangspausen an Grenzen abgeschafft werden und
gleichzeitig die in der Verordnung Nr. (EWG) 3820/85 des Rates festgelegten
Ruhezeiten gewihrleistet werden;

» ecine bessere Streuung des Giiterkraftverkehrs iiber die Woche (zumindest auf den
HauptverkehrsstraBen) zu  ermdglichen, anstatt infolge unkoordinierter
Fahrbeschrinkungen an bestimmten Tagen und zu bestimmten Zeiten eine hohe
Verkehrsdichte zu schaffen;

o sicherzustellen, dafl Fahrbeschrinkungen nicht als willldirliches Mittel zur
Diskriminierung oder als verschleierte Beschrinkung des Handels zwischen den
Mitgliedstaaten dienen;

e dafilr -zu sorgen, daB in der gesamten Gemeinschaft transparente Regelungen
gelten, falls ein Fahrverbot auf einer der ausgewiesenen HauptverkehrsstraBen als
notwendig erachtet wird. '

Die Richtlinie wird es den nationalen oder lokalen Beh#rden daritber hinaus erlauben,
sowohl auf den nicht zum transeuropdischen Verkehrsnetz gehérenden StraBen als
auch flir den innerstaatlichen Giiterkraftverkehr auf diesen Straflen langere als in der
Richtlinie zugelassene Fahrverbote zu erlassen.
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D.INHALT DER VORGESCHLAGENEN RICHTLINIE

Artikel 1 legt den Geltungsbereich der vorgeschlagenen Richtlinie fest.
In Artikel 2 werden die nachstehenden Begriffe definiert:

- Fahrbeschrinkungen,

- schwere Lastkraftwagen,

- HauptverkehrsstraB3en,

- andere Stralen,

- grenziiberschreitender Verkehr,

- gesetzlicher Feilertag,

- Personenkraftwagen,

- Ladung.

Artikel 3 enthilt die Bedingungen, unter denen Fahrbeschrinkungen gelten kénnen.

Artikel 4 definiert die Fahrzeuge, die von den Fahrbeschrinkungen auf
Hauptverkehrsstrafien ausgenommen sind.

Artikel 5 legt das Notifizierungsverfahren fir Fahrbeschrinkungen auf den
HauptverkehrsstralBBen fest.

Artikel 6 verpflichtet die Kommission, einen Jahresbericht zu erstellen und die
kommenden Fahrbeschrinkungen anzugeben.

Artikel 7 legt ein Verfahren zur Anderung des Anhangs der Richtlinie fest.

In Artikel 8 wird ein Ausschuf zur Durchfiihrung solcher Anderungen sowie zur
Ausweitung von Fahrbeschriankungen nach Artikel 3 Absaiz 6 eingesetzt.

Artikel 9 legt einzelstaatliche Sanktionen fest.

Artikel 10 enthdlt Bestimmungen im Zusammenhang mit der Umsetzung der
vorliegenden Richtlinie in innerstaatliches Recht.

Anhang [ enthidlt Bestimmungen im Zusammenhang mit Fahrzeugen, die von den
Fahrverboten ausgenommen sind.




- 24 -

Vorschlag fiir eine
RICHTLINIE DES RATES

tiber ein transparentes System harmonisierter Bestimmungen
iiber Fahrverbote fiir schwere Lastkraftwagen
im grenziiberschreitenden Giiterverkehr
auf ausdriicklick bezeichneten Strafien

DER RAT DER EURQPAISCHEN UNION -

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europiischen Gemeinschaft, insbesondere
Artikel 75 Absatz 1 Buchstaben a), ¢) und d),

auf Vorschlag der Kommission?,”
nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialausschusses3,

gemill dem Verfahren des Artikels 189 ¢) EG-Vertrag in Zusammenarbeit mit dem
Européischen Parlament$,

in Erwagung nachstehender Griinde:
1) Zur Zeit gibt es in der Gemeinschaft keine harmonisierten Bestimmungen {iber
Fahrverbote fiir schwere Lastkraftwagen an Sonntagen und gesetzlichen Feiertagen.

2) Das Fehlen harmonisierter Bestimmungen fiihrt zu Unterschieden hinsichtlich der
Dauer von Fahrverboten und der Definition der F ahrzeuge, die von diesen Verboten
ausgenommen sind. '

3) Hierdurch wird der freie Verkehr von Beforderungsdienstleistungen in der
Gemeinschaft in erheblichem Mafe beeintrightigt.

4) Die unterschiedlichen Fahrverbote in den Mitgliedstaaten bewirken, daf Hin- und
Ritckfahrten im Fernverkehr ohne liberméfBige Fahrtunterbrechungen nicht méglich
sind. Aufgrund ithrer geographischen Lage sind die Randregionen der Gemeinschaft
von derartigen Fahrverboten unverhltnismiBig stark betroffen.

5) Entsprechend dem in Artikel 3 b) EG-Vertrag niederglegten Subsidiaritits- und
VerhéltnismiBigkeitsprinzip kénnen die Ziele dieser Richtlinie, nimlich die Schaffung
eines transparenten Systems harmonisierter Bestimmungen iber Fahrverbote, um
sicherzustellen, daB die negativen Auswirkungen fiir den freien Verkehr der
Beforderungsdienstleistungen soweit wie méglich eingeschrinkt werden, auf Ebene

ABL C ...
ABLC ...
6 ABLC..
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der Mitgliedstaaten nicht ausreichend erreicht werden; sie kénnen daher wegen des
Umfangs der MaBnahme besser auf Gemeinschaftsebene verwirklicht werden. Diese
Richtlinie beschrinkt sich auf das zur Erreichung dieser Ziele notwendige
Mindestmal und geht iiber das dazu Erforderliche hinaus.

6) Insbesondere fiir den grenzitberschreitenden Verkehr ist es wiinschenswert, die
negativen Auswirkungen von Fahrverboten zu minimieren und bestimmte, in
Anhang I Abschnitt 2 der Entscheidung Nr. 1692/96/EG des Europdischen Parlaments
und des Rates vom 23. Juli 1996 iiber gemeinschaftliche Leitlinien flir den Aufbau
eines transeuropiischen Verkehrsnetzes’ ausgewiesene StraBen flir den grenziiber-
schreitenden Verkehr offen zu halten. Daher sollten Fahrverbote auf diesen Stralen
nur wihrend bestimmter Zeitriume an Sonntagen und gesetzlichen Felertagen gelten
diirfen. Die Fahrverbote sollten der Kommission mitgeteilt werden.

7) Die hochstzulissige Dauer von Fahrverboten sollte ausgeweitet werden kdnnen, wenn
dies aus besonderen umwelt- oder sicherheitsspezifischen bzw. sozialen Grlinden
gerechtfertigt ist. Entsprechende Antrige sollte die Kommission in Zusammenarbeit
mit einem Ausschuf unverziiglich priifen.

8) Die Mitgliedstaaten sollten die Mobglichkeit haben, den Verkehr schwerer
Lastkrafiwagen, deren Gerduschemissionen die geeinschaftlichen Normen
{iberschreiten, wihrend der Nacht zu beschrinken. Ebenso sollte es den
Mitgliedstaaten gestattet sein, den Verkehr schwerer Lastkraftwagen aufgrund einer zu
erwartenden hohen Verkehrsdichte, zum Beispiel wiahrend der Ferienzeiten, zu
beschrinken. Derartige Fahrverbote sind der Kommission mitzuteilen.

9) Wenn besondere Umwelt- oder Witterungsbedingungen herrschen, soliten die
Mitgliedstaaten die Moglichkeit haben, den Verkehr von schweren Lastkraftwagen aus
Grinden des Umweltschutzes oder zur Erhthung der Verkehrssicherheit
einzuschranken. Aus praktischen Griinden sollten solche Beschrinkungen
ausgesprochen werden konnen, ohne die Kommission davon in Kenntnis zu setzen.

10) Die von Fahrverboten in allen Mitgliedstaaten ausgenommenen Fahrzeugtypen und
Beforderungsleistungen sollten harmonisiert werden.

11} Bislang wurden Fahrverbote auf nationaler, regionaler und lokaler Ebene
unkoordiniert ausgesprochen; aus diesem Grund sollte ein System eingefiibet werden,
in dessen Rahmen Informationen {iber die Dauer und den Umfang der
Fahrbeschrankungen mitgeteilt werden. Auf der Grundlage dieser Mitteilungen sollte
die Kommission einen Jahresbericht erstellen, der den Mitgliedstaaten iibermittelt
wird.

12) Zur Anderung des Anhangs und zur Erérterung bestimmter, von den Mitgliedstaaten
einzufiihrender Fahrbeschrinkungen sollite die Kommission von einem Ausschufl mit
beratender Funktion unterstiitzt werden.

13) Jeder Mitgliedstaat sollte Sanktionen festlegen, die bei einem Versto gegen die zur
Umsetzung dieser Richtlinie erlassenen Vorschriften zu verhiingen sind —

7 ABL L 228 vom 9.9.1996, S. 1, in berichtigter Fassung, ABL L 15 vom 17.1.1997, 5. 1,
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HAT FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1

Diese Richtlinie dient zur Schaffung eines transparenten Systems harmonisierter
Bestimmungen iber zeitlich begrenzte Fahrverbote fiir schwere Lastkraftwagen im
grenziiberschreitenden Verkehr auf bestimmten Stra8en in der Gemeinschaft.

Artikel 2

Im Sinne dieser Richtlinie bezeichnet der Ausdruck:

a) “schwere Lastkraftwagen™
" b) “Fahrbeschrinkungen™
¢) “Hauptverkehrsstraflen’:

d} “andere Straflen”:

e) “grenziiberschreitender Verkehr”:

f) “gesetzlicher Feiertag™
g} “Personenkraftwagen™

h) “Ladung”

un Gitterverkehr eingesetzte Krafifahrzeuge mit

einem Bruttogewicht von mehr als 7.5¢

Fahrverbote flir schwere Lastkraftwagen zu
bestimmten Zeiten,

das Straflennetz gemif Anhax_lg 1 Abschnitt 2 der
Entscheidung Nr. 1692/96/EG;

alle Straflen, die keine Hauptverkchrsstraﬁen
sind;

Verkehr zwischen zwei Mitgliedstaaten;

jeder von einem Mitgliedstaat als gesetzlicher
Fetertag erklirte Tag;

Kraftfahrzeuge der Klasse M1 gefn‘&B Anhang II
der Richtlinie 70/156/EWG des Rates?;

mindestens 1 t Fracht einischlieBlich Verpackung.

Artikel 3

1. Die Mitgliedstaaten diirfen schweren Lastkraftwagen im grenziiberschreitenden
Verkehr keine strengeren Fahrbeschrinkungen auferlegen als  schweren
Lastkraftwagen im innerstaatlichen Verkehr.

| o]

. Die Mitgliedstaaten diirfen Fahrbeschrinkungen fiir schwere Lastkraftwagen erlassen,

die an Sonn- und Feiertagen zwischen 7.00 Uhr und 22.00 Uhr - vom 1. Oktober bis
zum 31. Miérz - bzw. zwischen 7.00 Uhr und 24.00 Uhr - vom [. April bis zum

30. September - gelten.

§  ABL L 42vom23.2.1970,8. L.
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3. Die Mitgliedstaaten diirfen Nachtfahrbeschrinkungen (zwischen 22.00 Uhr bis

5.00 Uhr) fiir schwere Lastkraftwagen erlassen, die nicht den in der Richtlinie
96/20/EG der Kommission® festgelegten Gerduschemissionsvorschriften entsprechen.

4. Auf den Hauptverkehrsstraen diirfen die Mitgliedstaaten zusitzliche, {iber die in den

Absitzen 2 und 3 genannten MafBnahmen hinausgehende Fahrbeschrinkungen nur
erlassen, sofern die im grenziiberschreitenden Verkehr eingesetzten schweren
Lastkraftwagen davon ausgenommen werden.

5. Auf anderen Straflen diirfen die Mitgliedstaaten zusitzliche, iiber die in den Ab-

sdtzen 2 und 3 genannten Mafnahmen hinausgehende Fahrbeschrinkungen erlassen.

6. Unbeschadet der Bestimumungen des Absatzes 4 diirfen die Mitgliedstaaten nach

vorheriger Zustimmung durch die Kommission und in Ubereinstimmung mit dem
Ausschuf3verfahren nach Artikel 8 auf Hauptverkehrsstralen die in den Absétzen 2
und 3 genannten Fahrbeschrinkungen fiir schwere Lastkraftwagen - einschlieBlich der
im grenziiberschreitenden Verkehr eingesetzten Lastkraftwagen - ausweiten, sofern
die Mitgliedstaaten nachweisen, daf} diese zusétzlichen Beschrinkungen aus umwelt-
oder sicherheitsspezifischen bzw. sozialen Griinden gerechtfertigt sind.

Der Nachweis enthilt einen Beleg fiir die VerhéltnismaBigkeit der Beschrinkungen,
verglichen mit alternativen Verkehrsmanagementmafnahmen.

Der Nachweis umfalit eine Quantifizierung der Auswirkungen der zusitzlichen
Beschrankungen anhand eines oder mehrerer der nachfoigenden Kriterien:

a) Statistiken und/oder Schitzungen im Hinblick auf die Verkehrsdichte an
Wochenenden wihrend verschiedener Jahreszeiten (Sommer, Winter,
Ferienzeiten) sowie die mdglichen Auswirkungen auf die Verkehrsbelastung,
jeweils mit und ohne Berticksichtigung des schweren Giiterkraftvervehrs;

b) Statistiken und/oder Schitzungen im Hinblick auf das Unfaligeschehen mit und
ohne Beriicksichtigung des schweren Giliterkraftvervehrs, sowohl wihrend der
Zeiten, in denen zusitzliche Beschrinkungen gelten, als auch auflerhalb jeglicher
Beschrinkungen;

¢) Daten und/oder Schitzungen liber die Verringerung der Auspuffabgase durch
zusitzliche Beschrinkungen unter Berlicksichtigung der negativen Auswirkungen
derartiger Beschrinkungen auf die Emissionen bedingt durch den sogenannten
Umwegverkehr und die Konzentration des Verkehrs auf Zeiten, in denen keine
Beschriankung geiten,

d) Analyse der Auswirkungen von zusidtzlichen Beschrinkungen auf die
durchschnittliche Arbeitsbedingungen der Fahrer schwerer Lastkraftwagen
- sowohl aus dem Mitgliedstaat, in dem die Beschrinkung gilt, als auch aus den
anderen Mitgliedstaaten - unter Beriicksichtigung des bestehenden gemeinschaft-
lichen Rechtsvorschriften auf diesem Gebiet.

9

ABL L 92 vom 13.4.1996, 5. 23.
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7. Unbeschadet der Bestimmungen des Absatzes 4 diirfen die Mitgliedstaaten auf
Hauptverkehrsstralen besondere Fahrbeschrinkungen fiir schwere Lastkraftwagen
- einschliellich der im grenziiberschreitenden Verkehr eingesetzten Lastkraftwagen -
erlassen, die an Tagen und auf Straflen gelten, an bzw. auf denen

a) eine besonders hohe Verkehrsdichte erwartet wird, beispielsweise wihrend der
Ferienzeiten;

b) insbesondere aus Griinden des Umweltschutzes ein zeitlich begrenztes Fahrverbot
fiir Personenkraftwagen gilt; ‘

¢) Beschrinkungen zur Durchfilhrung von Wartungsarbeiten an der Infrastruktur als
notwendig erachtet werden;

d) bei besonderen Witterungsbedingungen Beschrinkungen erforderlich sind.

Artikel 4

Die im Anhang aufgefilhrten schweren Lastkraftwagen und besonderen
Befdrderungsleistungen sind von den in Artikel 3 Absitze 2, 5, 6 und 7 Buchstabe a)
genannten Fahrbeschrinkungen ausgenommen.

Artikel 5

1. Die Mitgliedstaaten, die eine Ausweitung der Fahrbeschrinkungen gemif Artikel 3
Absatz 6 beabsichtigen, stellen einen Antrag bei der Kommuission.

Die Kommission entscheidet iiber den Antrag nach dem in Artikel 8 festgelegten
Verfahren innerhalb von zwei Monaten nach dessen Eingang.

2. Die Mitgliedstaaten, die Fahrbeschrinkungen gemif Artikel 3 Absdtze 2, 3 oder 7
Buchstabe 2a) beabsichtigen, teilen der Kommission mit, welchen Umfang diese
Beschrinkungen haben und an welchen gesetzlichen Felertagen sie gelten sollen.

Artikel 6

Auf der Grundlage der gemilB Arkel 5 erhaltenen Informationen erstellt die
Kommission zum 30. November jedes Jahres einen Bericht tiber die im darauffolgenden
Jahr geltenden und gemidB Artikel 3 Absdtze 2, 3, 6 und 7 Buchstabe a) zuldssigen
Fahrbeschrinkungen fiir schwere Lastkraftwagen, die im grenziiberschreitenden Verkehr
auf dem transeuropdischen Straflennetz eingesetzt werden.
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Artikel 7

Die Kommission erldft die zur Anpassung des Anhangs-erforderlichen Anderungen nach
dem in Artikel 8 festgelegten Verfahren.

Die Kommission wird von einem Ausschufl mit beratender Funktion unterstiitzt, der sich
aus den Vertretern der Mitgliedstaaten zusammensetzt und in dem der Vertreter der
Kommission den Vorsitz fithrt. '

Der Vertreter der Kommission unterbreitet dem AusschuB einen Entwurf der zu
treffenden MafBinahmen. Der Ausschufl gibt - erforderlichenfalls nach Abstimmung -
seine Stellungnahme zu diesem Entwurf innerhalb einer Frist ab, die der Vorsitzende
unter Beriicksichtigung der Dringlichkeit der betreffenden Frage festsetzen kann.

Die Stellungnahme wird in das Protokoll aufgenommen; dartiber hinaus hat jeder
Mitgliedstaat das Recht zu verlangen, daB} sein Standpunkt im Protokoll festgehalten
wird.

Die Kommission beriicksichtigt soweit wie méglich die Stellungnahme des Ausschusses.
Sie unterrichtet den Ausschufd dariiber, inwieweit sie seine Stellungnahme berticksichtigt
hat.

Artikel 9

Die Mitgliedstaaten legen die Sanktionen fest, die bei einem Verstol gegen die gemih
dieser Richtlinie erlassenen einzelstaatlichen Vorschriften zu verhingen sind, und
ergreifen alle zu deren Durchsetzung erforderlichen Mafinahmen. Die Sanktionen miissen
wirksam, verhiltnismidBig und abschreckend sein. Die Mitgliedstaaten teilen diese
Bestimmungen der Kommission spitestens an dem in Artikel 10 Absatz | Unterabsatz 1
genannten Tag mit und melden alle sie betreffenden Anderungen unverziiglich.

Artikel 10

1. Die Mitgliedstaaten erlassen die erforderlichen Rechts- und Verwaltungsvorschrifien,
um dieser Richtlinie spitestens am 31. Dezember 1998 nachzukommen. Sie setzen die
Kommission unverziiglich davon in Kenntnis.

Bei dem ErlaB dieser Vorschriften nehmen die Mitgliedstaaten in den Vorschriften
selbst oder durch einen Hinweis bei der amtlichen Veréffentlichung auf diese
Richtlinie Bezug. Die Mitgliedstaaten regeln die Einzelheiten der Bezugnahme.

Die Mitgiiedstaaten wenden diese Vorschriften ab dem 1. Juli 1999 an.



2. Die Mitgliedstaaten teilen der Komumission den Wortlaut aller natlonalcn Vorschnﬂcn
mit, die'sie auf dem unter diese Richtlinie fallenden Gebiet erlassen.

Artikel 11

Diese Richtlinie tritt am zwanzigsten Tag nach 1hrer Verdffentlichung im Amisblatt der
Europdischen Gemeinschaften in Kxaft.

Artikel 12

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Briissel, am Im Namen des Rates
Der Prisident

ANHANG

Von den Fahrbeschrinkungen ausgenommene
Beforderungsleistungen/Fahrzeugtypen

Fahrzeuge, 'die im kombinierten Verkehr gemiB der Richtlinie 92/106/EWG des Rates!?
eingesetzt werden;

Zertifizierte ATP-Fahrzeuge!!, die Ladungen leicht verderblicher Lebensmittel gemifl
dem ATP-Ubereinkommen befSrdern;

Zettifizierte ATP- Tankfahrzeuge fir die temperaturgefiihrte BefGrderung von
Fliissignmilch; :

Fahrzeuge, die verderbliches Qbst oder Gemiise befrdemn;

Fahrzeuge, die unteilbare Ladungen gcmaﬁ Artikel 4 Absatz 3 der Richtlinie 96/53/EG
des Rates!? befSrdem.

10 ABL L 368 vom 17.12.1992, S. 38.

Il Gemdfi dem UN-ECE-Abkommen iiber intemationale Beférderungen leicht verderblicher chcns—
mitte] und iiber die besonderen Befdrderungsmittel, die fiir diese Befdrderungen zu verwenden sind
(ATP). -

12 ABL L 235 vom 17.9.1996, S. 59.
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BeschluBB

des Bundesrates

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Rates ber 2in transparentes System
harmonisierter Bestimmungen tber Fahrverbote fur schwere
Lastkraftwagen im grenziiberschreitenden Giiterverkehr auf
ausdricklich bezeichneten StraBen

KOM(98) 115 endg.; Ratsdok. 7112/98

Der Bundesrat hat in seiner 729. Sitzung am 25. September 1998 gemil §§ 3 und
5 EUZBLG die folgende Stellungnahme beschlosser.:

1. Die Bundesregierung wird gebeten, den Vorschlag der Kommission fiir eine
Richtlinie des Rates iiber ein iransparentes System harmonisierter Bestimmun-
gen und Fahrverbote fiir schwere Lkw im grenziiberschreitenden Giiterverkehr
auf ausdriicklich bezeichneten StraBen aus nachstehenden Griinden abzulehnen:

o

2. Der Richtlinienvorschlag verletzt das Subsidiaritatsprinzip. Eine Regelung von
Sonn- und Feiertagsfahrverboien fiir Lkw auf EU-Ebene ist nicht erforderlich.
Das wvon der Kommission zur Begriadung ihrer Initiative angefiihrie
Informationsdefizit hinsichtlich der nationalen Bestimmungen kann ebensogut
auf nationaler Ebene durch Behordenauskiinfte oder Informationstelefone
behoben werden.

Das Ziel der MaBnahme - Erleichterung des innergemeinschaftlichen Stra-
Bengiiterverkehrs im Interesse eines funktionsfihigen Binnenmarktes sowie
Transparenz der Ausnahmeregelungen - kann mit dem Richtlinienvorschlag
nicht besser erreicht werden. Auch nach dem Richtlinienvorschlag entscheiden
die Mitgliedstaaten selbstindig, ob sie ein Fahrverbot erlassen wollen, welche
Tage gesetzliche Feiertage sein sollen und wo und in welchem Umfang sie
zusitzliche Fahrverbote anordnen wollen. Die Situation bleibt demnach nach
wie vor uneinbeitlich. Erleichterungen im innergemeinschaftlichen
Giiterverkehr sowie Transparenz der Ausnahmeregelungen bediirfen somit nach
wie vor enger Zusammenarbeit der Mitgliedstaaten insbesondere gegenseitiger
Unterrichtung,.

Vertrish: Bundesanzelgar Verlagsgesellschaft mbH, Postach 1320, 53003 Bann
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3.

Inhaltlich wiirde der Vorschlag zu unverhiltnismiBigen Hirten in denjenigen
Mitgliedstaaten fithren, die von einem engmaschigen Netz von Straflen
durchzogen sind, die dem Transeuropiischen Netz (TEN) angehdren. Diese
Mitgliedstaaten sind in der Regel zusitzlich aufgrund ihrer Bevolkerungsdichte,
Infrastruktur, Verkehrsbelastung und Geographie ibermiBig mit in-
nergemeinschaftlichem Giiterverkehr belastet.

In besonderer Weise trifft dies fiir Deutschland zu, das in hohem Mafle vom
Transitverkehr betroffen ist. So betrigt auf einzelnen Strecken der Anteil der im
Ausland zugelassenen Fahrzeuge am Giiterverkehr liber 80 %.

Im Gegensatz zu den Annahmen des Richtlinienvorschlags weisen die
Autobahnen des TEN in Deutschland Verkehrsspitzen nicht nur an normalen
Werktagen, sondern gerade auch an Sonn- und Feiertagen auf. Hier entstehen
bereits jetzt Verkehrsspitzen und Staus; obwohl nach der bestehenden
Rechtslage (§ 30 Abs. 3 StVO und Ferienreiseverordnung) Lkw mit einem
zuldssigen Gesamtgewicht iiber 7,5 t sowie Anhanger hinter Lkw an Sonn- und
Feiertagen von 0.00 Uhr bis 22.00 Uhr und in Ferienzeiten teilweise auch an
Samstagen von 7.00 Uhr bis 20.00 Uhr auf bestimmten Strecken nicht
verkehren diirfen.

Eine Reduzierung dieser Fahrverbote, insbesondere die Preisgabe der ver-
bliecbenen Nachtruhe von Samstag auf Sonntag ist den Anwohnern der
Transitrouten nicht zumutbar.

Zudem wiirden mehr Fahrzeiten den Verkehr nicht entzerren, sondern zu
zusitzlichem Giiterverkehr auf der StraBe filhren und damit den Bestrebungen
zuwiderlaufen, den Giiterverkehr verstiarkt von der StraBe auf die Schiene zu
verlagern.

Innerstaatlich wiirde der Richtlinienvorschlag auBerdem zu erheblichen
Unterschieden der Sonn- und Feiertagsregelungen auf dem TEN-Netz fir den
grenziiberschreitenden Verkehr einerseits und auf dem restlichen Netz fiir den
nationalen Verkehr andererseits fiihren. Dies finde keine Akzeptanz.

Insgesamt stellt sich das derzeit in Deutschland bestehende Niveau der
Fahrverbote an Sonn- und Feiertagen fiir schwere Lastkraftwagen als aus-
peglichene Regelung zwischen den Interessen an einem reibungslosen Gii-
terverkehr einerseits und dem Ruhebediirfnis der Biirger an den Transitstrecken
sowie den Belangen von Umweltschutz und Fremdenverkehr und dabei
insbesondere der Schonung von Kur- und Erholungsgebieten andererseits dar.

Die derzeitige Regelung unterstiitzt ferner das Bestreben, die Beschiftigung von
Arbeitnehmern an Sonn- und Feiertagen méglichst zu vermeiden, soweit
Arbeiten auf den Werktag verlegt werden konnen, und dient somit auch dem
Arbeitnehmerschutz. Dieser  Arbeitnehmerschutz ~ wiirde durch  den
Richtlinienvorschlag geschwicht.



