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BEGRUNDUNG

1. KONTEXT DES VORSCHLAGS
. Griunde und Ziele des Vorschlags

Die Richtlinie 2003/59/EG (die ,Richtlinie“) regelt die Anforderungen an die
Grundqualifikation und Weiterbildung von Berufskraftfahrern von Lastkraftwagen und
Bussen, wodurch die Sicherheit auf den européischen StralRen verbessert wird.

Ziel der Richtlinie ist es, die Standards fir Fahranfdnger anzuheben sowie die beruflichen
Fahigkeiten der Fahrer von Lastkraftwagen und Bussen, die ihren Beruf bereits ausuben, in
der gesamten EU auf dem neuesten Stand zu halten und zu verbessern. Die Richtlinie hat
insbesondere zum Ziel, die Fahrer starker fir Gefahren zu sensibilisieren, um Risiken zu
verringern und die Stralenverkehrssicherheit zu erh6hen. Daruber hinaus sind in der
Richtlinie Standards fur die beruflichen Fahigkeiten festgelegt, um einen fairen Wettbewerb
in der gesamten EU zu gewdhrleisten.

Die Mitgliedstaaten verfuigen bei der Umsetzung der Richtlinie tber erheblichen Spielraum,
zum Beispiel im Hinblick auf den konkreten Inhalt der Fahrausbildung sowie die
Verwaltungsverfahren und die Struktur des Ausbildungssystems.

Im Juli 2012 veroffentlichte die Europaische Kommission einen Bericht tiber die Umsetzung
der Richtlinie, in dem eine Reihe von Méangeln aufgezeigt wurde. Die Ex-post-Bewertung der
Richtlinie, einschliellich einer Konsultation der Interessentrager, wurde im Oktober 2014
abgeschlossen.

Das Fazit der Bewertung lautet, dass die Richtlinie ohne grofiere Probleme umgesetzt worden
ist. Sie hat zu verstarkter Mobilitat der Arbeitskrafte und Freizlgigkeit der Fahrer
beigetragen. Die Bewertung hat ferner bestétigt, dass die Richtlinie einen wirksamen Beitrag
zu ihrem vorrangigen Ziel der Gewahrleistung der Sicherheit im Strallenverkehr geleistet hat.

Bei der Bewertung wurden allerdings auch Méngel festgestellt, die die Wirksamkeit und
Kohérenz des Rechtsrahmens und die urspringlichen Ziele der Richtlinie beeintrachtigen.
Diese Mangel werden in Abschnitt 3 erldutert.

. Kohéarenz mit den bestehenden Vorschriften in diesem Bereich

Diese Richtlinie ist Bestandteil des allgemeinen EU-Rechtsrahmens fiir Berufskraftfahrer von
Lastkraftwagen und Bussen. Sie ist auBerdem eng verknipft mit der
Strallenverkehrssicherheit und erganzt andere EU-Rechtsvorschriften wie die Richtlinie tber
den Fuhrerschein®, die Richtlinie tber die Beférderung gefahrlicher Giiter? sowie die
Regelung der Lenk- und Ruhezeiten®. Zudem ergénzt sie das EU-Recht iber den
Marktzugang.

Bei der Bewertung wurden mehrere spezifische Probleme hinsichtlich der Kohérenz mit
anderen EU-Rechtsvorschriften ermittelt. In diesem Zusammenhang besteht das Ziel des
Vorschlags darin, die Kohadrenz der EU-Rechtsvorschriften zu gewahrleisten.

Durch die Klarstellung der gegenseitigen Anerkennung der Fahrerbescheinigung fir die
Zwecke der Richtlinie wirde die Kohdrenz zwischen den Bestimmungen Uber den
Ausbildungsort und die administrativen Verfahren fir die gegenseitige Anerkennung

! Richtlinie 2006/126/EG des Rates iber den Fhrerschein.
2 Richtlinie 2008/68/EG Uber die Beforderung geféhrlicher Giter im Binnenland.
3 Verordnung (EG) Nr. 561/2006 des Rates lber die Harmonisierung bestimmter Sozialvorschriften im
Strallenverkehr.
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innerhalb der Richtlinie verbessert. AuRerdem wirde die Kohérenz mit der Verordnung (EG)
Nr. 1072/2009 erhéht und so die gegenseitige Anerkennung der Ausbildung von
Berufskraftfahrern gewadhrleistet, unter Berucksichtigung der jingsten Bewertung dieser
Verordnung.

Alle strategtischen Optionen tragen zu einer besseren Ausbildung und somit zur Erhéhung der
StraBenverkehrssicherheit bei. Dies steht im Einklang mit den Zielen der Richtlinie, dem
Verkehrsweillbuch aus dem Jahr 2011 und der Mitteilung aus dem Jahr 2010 ,,Ein
européischer Raum der StraBenverkehrssicherheit: Leitlinien fiir die Politik im Bereich der
StraBenverkehrssicherheit 2011-2020%, insbesondere mit dem Ziel, die Zahl der Unfélle und
Verletzungen deutlich zu verringern und die Zahl der Verkehrstoten in diesem Zeitraum zu
halbieren.  Eines der wichtigsten Ziele dieser Leitlinien ist die Verbesserung der
Verkehrserziehung, der Fahrausbildung sowie des Fahrtrainings nach dem
Fuhrerscheinerwerb der Stralenverkehrsteilnehmer.

. Kohéarenz mit der Politik der Union in anderen Bereichen

Das Weiltbuch zur Zukunft der Verkehrspolitik fordert die 6kologische Nachhaltigkeit durch
seine Zielvorgabe flr eine Reduzierung der verkehrsbedingten CO,-Emissionen um 60 % bis
2050. Durch eine noch gezieltere Ausrichtung der Fahrausbildung von Berufskraftfahrern auf
eine kraftstoffsparende Fahrweise werden CO,-Emissionen und Kraftstoffkosten gesenkt.

Die Initiative steht im Einklang mit dem derzeit vorrangigen Ziel der Kommission, neue
Impulse fir Arbeitsplatze und Wachstum zu geben. Modernisierte Vorschriften fir die
Ausbildung tragen durch eine auf Wissen und Innovation gestiitzte Wirtschaft, in der das
lebenslange Lernen und die Féhigkeit zur Anpassung an technologische Innovationen eine
wichtige Rolle spielen, sowie durch die Forderung einer ressourceneffizienteren,
umweltvertraglicheren und wettbewerbsfahigeren Wirtschaft und des integrativen Wachstums
einer Wirtschaft mit hohem Beschéftigungsniveau zum Erreichen der Ziele des intelligenten
Wachstums und nachhaltigen Wachstum bei. Dariiber hinaus steht die verbesserte
gegenseitige Anerkennung der Ausbildung der Fahrer im Einklang mit der Verbesserung des
Binnenmarktes und insbesondere der Mobilitat der Arbeitskréfte.

Die Forderung des Einsatzes von IKT-Instrumenten steht im Einklang mit den MalRnahmen
im Rahmen der Strategie fur den digitalen Binnenmarkt.

2. RECHTSGRUNDLAGE, SUBSIDIARITAT UND
VERHALTNISMASSIGKEIT
. Rechtsgrundlage

Die Rechtsgrundlage fur die Richtlinie (ber die Ausbildung von Berufskraftfahrern
(2003/59/EG) und fiir die vorgeschlagene Anderung bildet Artikel 91 Absatz 1 Buchstabe ¢
des Vertrags (iber die Arbeitsweise der Europaischen Union (AEUV)” (vormals Artikel 71
EGV). Dieser Artikel bildet die Grundlage fiir den Erlass von EU-Rechtsvorschriften zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit, einschliel3lich der StraBenverkehrssicherheit.

. Subsidiaritat (bei nicht ausschlie3licher Zustandigkeit)

GemaR Artikel 4 Absatz 2 Buchstabe g AEUV teilt die EU die Zustandigkeit fir Regelungen
im Verkehrsbereich mit den Mitgliedstaaten. Die EU kann nur insoweit Rechtsvorschriften

* Konsolidierte Fassung des Vertrages ber die Arbeitsweise der EU (ABI. C 83 vom 30.3.2010, S. 47).

DE



DE

erlassen, als es die Vertrdge gestatten, wobei die Grundsdtze der Notwendigkeit, der
Subsidiaritat und der VerhaltnismaRigkeit zu beriicksichtigen sind®.

Rund 33 % aller Fahrten von Lastkraftwagen in der EU finden grenziiberschreitend zwischen
Mitgliedstaaten statt. An rund 8 % des grenziberschreitenden Verkehrs in der EU sind Busse
oder Reisebusse beteiligt. Diese Zahlen sind in den vergangenen Jahren gestiegen.

Das Problem der gegenseitigen Anerkennung von Weiterbildungen, die in einem anderen
Mitgliedstaat absolviert wurde, kann von den einzelnen Mitgliedstaaten allein nicht wirksam
gelost werden. Durch die bereits in der Richtlinie vorgesehene Ausstellung von
Fahrerqualifizierungsnachweisen kénnte das Problem zwar geldst werden, doch ist diese nach
derzeitigem Recht nur fakultativ. Acht Mitgliedstaaten haben sich daflr entschieden, nicht
von dieser Maoglichkeit Gebrauch zu machen, obgleich der CPC-Ausschuss (Ausschuss fir
den Beféhigungsnachweis) bestrebt war, das Problem durch nichtlegislative Malinahmen zu
I6sen. Somit sind Legislativmanahmen der EU erforderlich, um zu gewahrleisten, dass die
Verwaltungspraxis der Mitgliedstaaten die gegenseitige Anerkennung der Weiterbildung in
der EU ermoglicht. Durch mdgliche bilaterale Vereinbarungen zwischen einigen
Mitgliedstaaten kann die EU-weite gegenseitige Anerkennung nicht wirksam gewadhrleistet
werden.

Die unterschiedliche Auslegung der Richtlinie und unterschiedliche Verfahrensweisen in den
Mitgliedstaaten beeintrachtigen das reibungslose Funktionieren des Binnenmarkts. Die
bisherigen Versuche zur Harmonisierung der Auslegung und Anwendung in den
Mitgliedstaaten durch nichtlegislative MalRinahmen, beispielsweise die Ausgabe von Leitlinien
oder Gespréche im Rahmen des CPC-Ausschusses, haben keine hinreichenden Ergebnisse
gezeitigt. Nur durch einheitliche EU-Bestimmungen konnen gleiche
Wettbewerbsbedingungen flr Kraftverkehrsunternehmer geschaffen und gleichzeitig ein
Mindestmal? an Sicherheit im Strallenverkehr gewéhrleistet werden.

Da zudem nach EU-Recht spezielle AusbildungsmaRnahmen fir die Beforderung gefahrlicher
Guter, zur Sensibilisierung fir Behindertenfragen und den Tierschutz erforderlich sind, ist es
Aufgabe der EU, rechtliche Klarheit und Koharenz zwischen den verschiedenen Instrumenten
des EU-Rechts herzustellen.

Bei der Weiterbildung sind einige Mitgliedstaaten von den Sicherheitszielen abgewichen,
indem sie es gestatten, dasselbe Lehrgangsmodul mehrmals zu absolvieren oder einen
vollstdndigen Lehrgang anbieten, in dem Sicherheitsfragen nicht behandelt werden. Wahrend
es in erster Linie Sache der Mitgliedstaaten ist (und auch bleiben sollte), die Ausbildung an
die nationalen Bedurfnisse und Prioritaten anzupassen, obliegt es der EU, dafir zu sorgen,
dass das Mindestniveau der Ausbildungsinhalte mit den allgemeinen strategischen Zielen in
Einklang steht.

. Verhéltnismaligkeit

Wie in Nummer 7 des Folgenabschatzungsberichts dargelegt, lassen sich die ermittelten
Probleme am besten auf EU-Ebene in Form einer gednderten Richtlinie 16sen, durch die
bestimmte Elemente klargestellt und besser harmonisierte Mindestanforderungen festgelegt
werden, wobei den Mitgliedstaaten weiterhin eine gewisse Flexibilitat gewéhrt wird.

Eine Uberarbeitete Richtlinie ist eine verhéltnisméalige MalRnahme, da sie eine weitere
Harmonisierung der Ausbildungsanforderungen ermoglichen wirde, durch die einige der
Probleme geldst und gleichzeitig den Mitgliedstaaten nach wie vor genligend Flexibilitat

5 Konsolidierte Fassung des Vertrags uber die Européische Union (ABI. C 115 vom 9.5.2008, S. 13, Artikel 5
Absétze 3 und 4).
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eingerdumt werden konnte, um die Umsetzung von Teilen der Ausbildung an ihr
wirtschaftliches und soziales Umfeld und an die spezifischen Bedirfnisse und Besonderheiten
ihres StralRenverkehrssektors anzupassen.

Eine EU-Richtlinie wirde gewahrleisten, dass angemessene Mindestanforderungen fir die
Ausbildung gelten und diese Ausbildung EU-weit anerkannt wird.
. Wahl des Instruments

Angesichts der begrenzten Zahl der vorgeschlagenen Anderungen und unter Beriicksichtigung
der Tatsache, dass es sich bei dem urspriinglichen Rechtsakt um eine Richtlinie handelt, ist
dies das am besten geeignete Instrument.

3. ERGEBNISSE DER EX-POST-BEWERTUNG, DER KONSULTATION DER
INTERESSENTRAGER UND DER FOLGENABSCHATZUNG
. Ex-post-Bewertung/Eignungsprufungen bestehender Rechtsvorschriften

Das Fazit der Bewertung lautet, dass die Richtlinie in den Mitgliedstaaten ohne groRere
Probleme umgesetzt worden ist. Sie tragt zu verstarkter Mobilitat der Arbeitskrafte und zur
Gewabhrleistung der Freiziigigkeit der Fahrer bei. Die Bewertung hat daruber hinaus bestatigt,
dass die Richtlinie erfolgreich zum Erreichen ihres Hauptziels beitrdgt, die
StralRenverkehrssicherheit zusammen mit den vorstehend genannten Rechtsvorschriften zu
gewadhrleisten.

Zudem hat die Ex-post-Bewertung zwar ergeben, dass die Richtlinie insgesamt positive
Auswirkungen auf den Sektor hat, doch wurden auch einige Mangel festgestellt, die die
Wirksamkeit und Kohédrenz des Rechtsrahmens beeintrachtigen und die Ziele der Richtlinie
untergraben.

Die wichtigsten festgestellten Mangel betrafen:

(1) Schwierigkeiten der Fahrer bezlglich der gegenseitigen Anerkennung der ganz
oder teilweise in einem anderen Mitgliedstaat absolvierten Ausbildung,

(2) Ausbildungsinhalte, die den Bedurfnissen der Fahrer nur teilweise Rechnung
tragen,

(3) Schwierigkeiten und Rechtsunsicherheit bei der Auslegung von Ausnahmen,

(4) Widerspriche hinsichtlich der Mindestaltersanforderungen zwischen der
Richtlinie tber die Ausbildung von Berufskraftfahrern (2003/59/EG) und der
Richtlinie Gber den Fihrerschein (2006/126/EG), Mehrdeutigkeit in Bezug auf
die Mdoglichkeit, die Ausbildung von Berufskraftfahrern mit anderen nach EU-
Recht vorgeschriebenen Lehrgéngen (d. h. in Bezug auf die Beforderung
gefahrlicher Giter (ADR), Fahrgastrechte und Tierschutz) zu kombinieren,
sowie mangelnde Klarheit in Bezug auf den Einsatz von IKT in den
Lehrgéngen (z. B. E-Learning und integriertes Lernen (Blended Learning)).

Ziel des Vorschlags ist es, den festgestellten Méngeln angemessen abzuhelfen.

. Konsultation der Interessentrager

Vor der Ausarbeitung des Legislativvorschlags fanden Konsultationen der Interessentrager
statt, um so viele Anmerkungen und Anregungen von betroffenen Einzelpersonen und
Einrichtungen wie mdglich zu sammeln. Diese Malinahme erfillte die Mindeststandards fiir
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die Konsultation betroffener Parteien gemal der Mitteilung der Kommission vom
11. Dezember 2002 (KOM(2002) 704 endg.).

Mit dem Konsultationsverfahren wurden zwei Ziele verfolgt: Einholung von Meinungen und
Datenerhebung. Offene und gezielte Konsultationsmethoden und verschiedene
Konsultationsinstrumente wurden eingesetzt.

Die offene Konsultation fand als internetgestitzte 6ffentliche Konsultation zwischen dem
17. Juli und dem 25. Oktober 2013 statt. Bei der Kommission gingen 395 Beitrdge ein, wobei
203 Befragte als Privatpersonen und 192 im Namen von Institutionen oder
Interessenvertretungen teilnahmen. 58 Befragte sind im Transparenzregister des Européischen
Parlaments und der Europaischen Kommission eingetragen.

Die Teilnehmer unterstrichen die Bedeutung der laufenden EU-Malinahme im Bereich der
Qualifikation und Weiterbildung von Berufskraftfahrern. Nach Ansicht der Interessentrager
hat die Richtlinie nur unzureichend zur Verwirklichung ihrer Ziele, nd&mlich der Erhdhung der
Sicherheit im StraBenverkehr, der Weiterentwicklung der Fahigkeiten von Berufskraftfahrern,
der Fahrermobilitat und der Schaffung gleicher Wettbewerbsbedingungen fiir Fahrer und
Unternehmen, beigetragen. Die Meinungen darlber, welche konkreten AbhilfemalRnahmen
getroffen werden sollten, waren jedoch geteilt.

Das Konsultationspapier, die eingegangenen Beitrége, eine Zusammenfassung dieser Beitrage
und der Bericht Uber die Konferenz der Interessentrager vom 6. Marz 2014 sind auf der
Website der GD MOVE zur Stralenverkehrssicherheit und iiber die Website ,,Ihre Stimme in
Europa“® abrufbar.

Die gezielte Konsultation umfasste folgende Elemente:

o Die Kommission stellte die Initiative im Rahmen des Sozialdialogs am 24. Juni 2013
den Sozialpartnern aus dem StraBenverkehrssektor und am 25. September 2013
Vertretern des offentlichen stadtischen Personenverkehrs vor’. Die wichtigsten
Ergebnisse der Offentlichen Konsultation wurden den Sozialpartnern aus dem
StraBenverkehrssektor am 25. April 2014 erneut préasentiert. Die wichtigsten Aspekte
des Vorschlags wurden den Sozialpartnern am 19. November 2014 vorgelegt. Bei
dieser Gelegenheit bekundeten die Sozialpartner ihre Unterstitzung flr
Rechtsvorschriften auf EU-Ebene in diesem Bereich und erhoben keine Einwénde
gegen die von der Kommission vorgeschlagenen Ziele.

o Am 6. Mérz 2014 fand in Brissel eine Anhdrung der Interessentréger statt, an der
Delegationen von rund 100 Organisationen teilnahmen, die Guter- und
Personenkraftverkehrsunternehmer, Arbeitnehmer, Berufsbildungseinrichtungen und
nationale Verwaltungen vertraten. Dabei wurden die Ergebnisse der 6ffentlichen
Konsultation (siehe oben) bestétigt. Der Bericht tber die Konferenz ist auf der
Website der GD MOVE zur Strallenverkehrssicherheit abrufbar.

o Am 23. Januar 2014 hielt die Kommission einen informellen Workshop mit den
Mitgliedstaaten ab, um die Vorschriften bezuglich des Mindestalters und die Struktur

¢ Siehe http://ec.europa.eu/transport/road_safety/take-part/public-consultations/cpc_en.htm und

http://ec.europa.eu/transport/road_safety/events-archive/2014 03 06_cpc_review_en.htm

" http://ec.europa.eu/social/main.jsp?catld=521&langld=en&agreementld=5365
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der Ausbildung im Hinblick auf eine eventuelle Uberarbeitung der Richtlinie zu
erortern. Der letzte Teil der Sitzung des CPC-Ausschusses vom 23. Oktober 2014
war einer informellen Diskussion mit den Mitgliedstaaten Gber Mdoglichkeiten zur
Verbesserung der gegenseitigen Anerkennung der Ausbildung gewidmet. Am
9. Oktober 2015 erorterte der CPC-Ausschuss erneut die laufende Uberarbeitung der
Richtlinie. Bezlglich der gegenseitigen Anerkennung der Weiterbildung duerten die
Teilnehmer sich besorgt darliber, dass die Mitgliedstaaten unterschiedliche Verfahren
anwenden und sahen allgemein die Notwendigkeit eines harmonisierten Ansatzes.
Wie wichtig es ist, die Richtlinie auf dem neuesten Stand des technischen Fortschritts
zu halten, wurde ebenso hervorgehoben wie die Notwendigkeit, hinsichtlich einiger
Aspekte, beispielsweise E-Learning, mehr Klarheit zu schaffen.

o Im Dezember 2013 wurde den Behorden der Mitgliedstaaten im Rahmen der
unterstlitzenden Studie zur Erhebung detaillierter Daten Uber die Umsetzung der
Richtlinie ein Fragebogen ubermittelt. Der Fragebogen wurde unter den Mitgliedern
des CPC-Ausschusses der GD MOVE verteilt. Im April 2014 wurden weitere Daten
angefordert, um zusétzliche quantitative Informationen zu bestimmten Punkten im
Zusammenhang mit der Richtlinie zu erheben.

AuBerdem arbeitete der Auftragnehmer gemeinsam mit der Européischen
Transportarbeiter-Foderation (ETF) einen Fragebogen zu moglichen Hindernissen fiir
die Freizlgigkeit der Fahrer aus. Dieser Fragebogen wurde den aus EU-
Mitgliedstaaten stammenden ETF-Mitgliedern im April 2014 Gbermittelt.

Gezielte Gespréche wurden im Laufe der unterstiitzenden Studie durchgefuhrt, um die
gewonnenen Daten mithilfe anderer Methoden zu ergénzen, bestimmte Probleme zu
untersuchen, Erkenntnisse zu untermauern oder die Antworten der Interessentrdger im
Fragebogen klarzustellen. Es wurden Gespréache mit einer Reihe von Interessentrdgern von
offentlichen Einrichtungen bis hin zu einschlégigen Verkehrsverbanden gefiihrt.

Die Ergebnisse der Konsultation zeigten ein allgemeines Einvernehmen (ber die
Notwendigkeit, die Umsetzung der Richtlinie zu verbessern, ohne ihren Inhalt wesentlich zu
andern. Eine kosteneffiziente Losung des Problems der gegenseitigen Anerkennung wurde
unterstutzt, allerdings gingen die Ansichten dartiber, wie dies am besten zu erreichen sei,
auseinander. Die Interessentrager waren sich ferner darlber einig, dass die Ausbildung besser
an die Bedurfnisse der Fahrer angepasst werden konnte. Eine der Prioritdten des
Ausbildungsinhalts  zur  StraBenverkehrssicherheit  sollten nach  Ansicht einiger
Interessentrager die besonders gefahrdeten Verkehrsteilnehmer darstellen. Die Klarung der
Ausnahmen und ihre Angleichung innerhalb der Richtlinie und an die Arbeitszeitregelungen
wurde allgemein begriiRt, nicht aber eine Anderung ihres Anwendungsbereichs. Hinsichtlich
des Mindestalters gehen die Ansichten der Interessentrdger auseinander, wobei die
Verkehrsbranche und die Mitgliedstaaten die vorgeschlagene Anderung im Allgemeinen
befirworten. Die Maoglichkeit, IKT-Instrumente zu nutzen oder obligatorische
Ausbildungsmalinahmen zu kombinieren, wurde allgemein begrdif3t.
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. Einholung und Nutzung von Expertenwissen

Ein externer Auftragnehmer lieferte ergdnzend einen Bericht Uber die Ex-post-Bewertung und
eine unterstiitzende Studie firr die Folgenabschatzung®, die im Oktober 2014 abgeschlossen
wurden.

. Folgenabschéatzung

Die Initiative wird von einer Folgenabschatzung gestitzt, zu der der Ausschuss fir
Regulierungskontrolle eine beflirwortende Stellungnahme abgab.

In Anbetracht der Tatsache, dass die drei wichtigsten festgestellten Probleme voneinander
unabhdangig sind, werden in der Folgenabschatzung drei Politikoptionen fir drei grof3e
Interventionsbereiche in Betracht gezogen: gegenseitige Anerkennung, Ausbildungsinhalt und
rechtliche Klarheit und Koharenz.

Die bevorzugte Losung zur Gewahrleistung der gegenseitigen Anerkennung beinhaltet die
Ausstellung von Fahrerqualifizierungsnachweisen fir Auslander. Diese Losung wurde mit der
Maoglichkeit verglichen, die Ausbildung im Rahmen des Fihrerscheinnetzes RESPER oder
eine anerkannte Bescheinigung anzuerkennen.

Die bevorzugte L6ésung fir das Problem der Ausbildungsinhalte ist es, die Inhalte starker auf
die Sicherheit im StraBenverkehr und die Kraftstoffeffizienz auszurichten und klar zu machen,
dass die Nutzung von E-Learning/integriertem Lernen in den Lehrgdngen maoglich ist. Aus
Grunden der rechtlichen Klarheit und der Kohérenz ist es die bevorzugte Ldsung, die geltende
untere Altersgrenze und den Umfang der Ausnahmen zu prézisieren und den nationalen
Behorden mitzuteilen, dass die Ausbildung mit anderen nach EU-Recht vorgeschriebenen
Lehrgdngen kombiniert werden kann. Alle strategischen MaRnahmen wurden mit dem
Basisszenario verglichen.

Bei der bevorzugten Option wird auch das derzeitige Problem der gegenseitigen Anerkennung
gel6st, das rund 46 700 Fahrer (2016) betreffen konnte. Angesichts des repetitiven Charakters
der Ausbildung konnte diese Zahl in den kommenden 15 Jahren auf insgesamt 100 000
steigen. Die Verbesserung der Ausbildungsinhalte wird sich positiv auf die Sicherheit im
StralRenverkehr und die Kraftstoffeffizienz auswirken. Da die Richtlinie ergénzenden
Charakter in Bezug auf verschiedene die StraRenverkehrssicherheit und die Kraftstoffeffizienz
betreffende Faktoren hat, werden die zu erwartenden Auswirkungen eher begrenzt sein. Die
bevorzugte Option fuhrt zu einer koharenten Anwendung der Ausnahmen und des
Mindestalters fur den Zugang zum Beruf, wodurch nach Aussagen von Branchenvertretern
dem zunehmenden Mangel an Kraftfahrern entgegengewirkt werden konnte.

Der Vorschlag steht im Einklang mit der in der Folgenabschatzung bevorzugten Option.
. Effizienz der Rechtsetzung und Vereinfachung

Mit dem Vorschlag wird folgendes REFIT-Ziel verfolgt: Durch Gewdhrleistung
reibungsloserer Verwaltungsverfahren fir die gegenseitige Anerkennung kdnnten die

® Bericht iiber die Ex-post-Bewertung: Study on the effectiveness and improvement of the EU legislative
framework on training of professional drivers, Panteia et al. (2014); http://ec.europa.eu/transport/facts-
fundings/evaluations/doc/2014 _ex_post evaluation_study training_drivers_en.pdf
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administrativen Kosten fiir Unternehmen und Behdrden gesenkt werden. Eine Uberarbeitung
wirde es ermdglichen, die Probleme im Zusammenhang mit der gegenseitigen Anerkennung
zu den geringstmdglichen Kosten zu I6sen. Diese Kosten werden auf 6,3 Mio. EUR fur den
Zeitraum 2018-2030 geschatzt. Diese Anderung ist firr die Branche vorteilhaft in Bezug auf
Kosteneinsparungen in Hohe von 2,3 Mio. EUR fir die Unternehmen und von 6,7 Mio. EUR
fiir die Fahrer im Zeitraum 2018-2030. AulRerdem wird sie das Ausbildungsystem effektiver
gestalten, indem der Inhalt der Aus- und Weiterbildung so gedndert wird, dass Sicherheit und
Umweltschutz  verbessert werden. Dadurch werden die mit der Anderung des
Ausbildungsinhalts verbundenen Ubergangskosten in Héhe von insgesamt 14,1 Mio. EUR im
Zeitraum 2018-2030 verringert.

Ein Grofdteil der Verkehrsunternehmen sind Kleinstunternehmen sowie kleine und mittlere
Unternehmen (KMU). 65-95 % der in dieser Branche tatigen Unternehmen haben weniger als
zehn Beschaftigte. KMU oder Kleinstunternehmen werden nicht vom Anwendungsbereich
der Richtlinie ausgenommen und sie werden in erster Linie von der Vereinfachung des
Verfahrens der gegenseitigen Anerkennung, den Anderungen der Ausbildungsinhalte und der
kohé&renteren Anwendung von Ausnahmen betroffen sein.

. Grundrechte

Keine absoluten Rechte sind betroffen und keine relativen Rechte der Charta der Grundrechte
werden durch die strategischen Ziele eingeschrankt. Allgemeines strategisches Ziel ist die
verbesserte Umsetzung der Grundrechte der Charta im EU-Besitzstand, da die Erhéhung der
Sicherheit von Erwerbstdtigen im Verkehrsgewerbe eines der zentralen Ziele der
Rechtsvorschriften ist.

4. AUSWIRKUNGEN AUF DEN HAUSHALT
Der Vorschlag hat keine Auswirkungen auf den Unionshaushalt.

5. WEITERE ANGABEN

. Durchfuhrungsplane sowie Monitoring-, Bewertungs- und
Berichterstattungsmodalitaten

Die Malknahmen missen unbedingt berwacht werden, um sicherzustellen, dass die
allgemeinen und spezifischen Ziele wirksam und effizient erreicht werden. Zu diesem Zweck
hat die Kommission eine Liste von Indikatoren erstellt, die bei der weiteren Bewertung der
Richtlinie helfen werden.

Die Kommission wird weiterhin engen Kontakt zu den Mitgliedstaaten und den einschlagigen
Interessentragern  halten, um die Auswirkungen der neuen Qualifikations- und
Weiterbildungsanforderungen zu Gberwachen. Der CPC-Ausschuss stellt ein ausgezeichnetes
Forum flr den Informationsaustausch mit den Mitgliedstaaten dar. Auch mit den
Sozialpartnern wird die Kommission in Kontakt bleiben. Der Ausschuss fur den sektoralen
sozialen Dialog kann fur den Informationsaustausch mit den Sozialpartnern genutzt werden.

Die Kommission wird die Umsetzung nach Ablauf der in dieser Richtlinie vorgesehenen Frist
eingehend bewerten.
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. Erlauternde Dokumente (bei Richtlinien)

Angesichts des Umfangs des Vorschlags und der Tatsache, dass er lediglich eine Anderung
der Richtlinie 2003/59/EG und der Richtlinie 2006/126/EG betrifft, die beide in allen
Mitgliedstaaten vollstandig umgesetzt worden sind, erscheint es nicht gerechtfertigt oder
verhéltnismalig, erlauternde Dokumente zu verlangen.

. Ausfuhrliche Erlauterung einzelner Bestimmungen des VVorschlags

Neben einigen kleineren sprachlichen und redaktionellen Anderungen und Aktualisierungen
von Verweisen auf andere EU-Rechtsvorschriften sind die wichtigsten Elemente des
Vorschlags:

Artikel 2 der Richtlinie 2003/59/EG — Ausnahmen

Der Wortlaut der Ausnahmen wird wie folgt geéndert, damit sie klarer und mit den
Ausnahmen nach der Verordnung (EG) Nr. 561/2006 kohdrent sind:

In Absatz 2 Buchstabe b wird durch die Anderung klargestellt, dass die Fahrzeuge
nicht fir andere Zwecke als die in der Ausnahme genannten verwendet werden
dirfen. Das bedeutet, dass beispielsweise die Ausnahme fir den Fahrer nicht gilt,
wenn ein Feuerwehrfahrzeug als Jahrmarktsattraktion eingesetzt wird. Durch die
Hinzufligung dieses Satzes wird auch die Kohérenz mit der vergleichbaren
Ausnahme nach Artikel 3 Buchstabe ¢ der Verordnung (EG) Nr.561/2006
gewahrleistet.

In Absatz 2 Buchstabe d wird durch die Anderung klargestellt, dass die Ausnahme
auch fur Fahrzeuge gilt, die fur nichtgewerbliche Transporte fiir humanitére Hilfe
eingesetzt werden, wenn sie in Notfallen bzw. fur Rettungsaufgaben eingesetzt
werden; dadurch wird die Koh&renz mit Artikel 3 Buchstabe d der Verordnung (EG)
Nr. 561/2006 gewéhrleistet.

In Absatz 2 Buchstabe e werden zwei Klarstellungen vorgenommen: Erstens kdnnen
die Fahrzeuge nicht nur wahrend der Fahrstunden, sondern auch wéhrend der
Fahrprifung verwendet werden; zweitens gilt die Ausnahme auch bei Fahrten, die
ausschlieBlich der Aus- und Weiterbildung dienen; sie kann nicht mit gewerblichen
Beforderungen kombiniert werden. Dadurch wird die Koh&renz mit vergleichbaren
Ausnahmen nach Artikel 3 Buchstabe d und Artikel 13 Absatz 1 Buchstabe g der
Verordnung (EG) Nr. 561/2006 gewéhrleistet.

In Absatz 2 Buchstabe f wird durch die Anderung klargestellt, dass ausgenommene
nichtgewerbliche Befdrderungen nicht fiir private Zwecke des Fahrers erfolgen
missen (z. B. nichtgewerbliche Beférderungen fur Wohlfahrtsverbédnde oder
gemeinnitzige Organisationen). Dadurch wird die Kohdrenz mit vergleichbaren
Ausnahmen nach Artikel 3 Buchstabe h und Artikel 13 Absatz 1 Buchstabe i der
Verordnung (EG) Nr. 561/2006 gewéhrleistet.

In Absatz2 Buchstabeg wird der Begriff ,Maschinen® hinzugefiigt, um
Klarzustellen, dass die Ausnahme fir den Fahrer auch dann gilt, wenn der Fahrer
Maschinen befordert, die er zur Ausubung seines Berufs verwendet. Dadurch wird
die Kohérenz mit vergleichbaren Ausnahmen nach Artikel 3 Buchstabe aa der
Verordnung (EG) Nr. 561/2006 gewahrleistet.

Die Ausnahme in Absatz 2 Buchstabe h gilt fir Unternehmer von Landwirtschafts-,
Gartenbau- oder Fischereiunternehmen, die nur gelegentlich ihre Erzeugnisse
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beférdern. Dadurch wird die Kohérenz mit vergleichbaren Ausnahmen nach
Artikel 13 Absatz 1 Buchstabe b der Verordnung (EG) Nr. 561/2006 gewahrleistet.

Artikel 7 der Richtlinie 2003/59/EG — Weiterbildung

Die Anderung ergibt sich aus der Tatsache, dass der Ubergangszeitraum nach Artikel 4
abgelaufen ist und alle Inhaber eines Befahigungsnachweises die Vorschriften Uber die
Weiterbildung seit dem 10. September 2016 einhalten miissen.

Durch den neuen Wortlaut wird sichergestellt, dass die Weiterbildung mindestens einen
Kenntnisbereich im Zusammenhang mit der Stralenverkehrssicherheit umfasst und dass sich
dieselben Kenntnisbereiche innerhalb derselben Ausbildung nicht wiederholen. Ferner wird
vorgesehen, dass die Ausbildung einen konkreten Bezug zur Arbeit des betreffenden Fahrers
haben sowie aktuell und relevant sein muss.

Artikel 10 der Richtlinie 2003/59/EG — Unionscode

Absatz 1 wird gedndert, um einen Verweis auf den Harmonisierten Code 95 einzufligen, der
in Anhang | der Richtlinie 2006/126/EG aufgenommen wurde.

Der Wortlaut wird gedndert, um zu gewahrleisten, dass bei allen Inhabern eines
Beféhigungsnachweises entweder der gegenseitig anerkannte Code 95 im Fihrerschein
vermerkt wird oder sie einen gegenseitig anerkannten Fahrerqualifizierungsnachweis erhalten.
Dabei geht es um Schwierigkeiten bei der gegenseitigen Anerkennung, wenn ein Fahrer einen
Befahigungsnachweis in einem Mitgliedstaat erhalt, der nicht der Ort seines gewdhnlichen
Wohnsitzes ist und der den Code 95 nur im Fuhrerschein vermerkt.

Ein Verweis wird angefligt, um die gegenseitige Anerkennung der Fahrerbescheinigung
geméR der Verordnung (EU) Nr. 1072/2009 zu gewahrleisten und zwar auch dann, wenn der
entsprechende Unionscode nicht darauf vermerkt ist.

Anhang | der Richtlinie 2003/59/EG - Mindestanforderungen an Qualifikation und
Ausbildung

Der Verweis auf die Entscheidung 85/368/EWG, die aufgehoben wurde, wird durch einen
Verweis auf die Empfehlung 2008/C 111/01 und den Européischen Qualifikationsrahmen
(EQR) ersetzt. Da er auf einer Empfehlung beruht, gibt der EQR den Mitgliedstaaten mehr
Flexibilitat.

Abschnitt 1 wird aktualisiert, um

o dem gegenwaértigen Stand der Technik und den technischen Merkmalen der
Fahrzeuge besser Rechnung zu tragen und den Schwerpunkt stérker auf
kraftstoffsparendes Fahrverhalten zu legen;

o sicheres Fahren weiter zu starken, einschlielRlich der Féhigkeit, Verkehrsrisiken zu
antizipieren, zu bewerten und sich an sie anzupassen;

o Verweise auf die Verwendung von Automatikgetrieben einzufiigen und so dem
gegenwartigen Stand der Technik und den technischen Merkmalen von Fahrzeugen
besser Rechnung zu tragen;

o die Beforderung geféhrlicher Giiter, Tiertransporte und die Sensibilisierung fir
Behindertenfragen einzufligen, um eine umfassendere Liste von Kenntnisbereichen
zu erhalten, die die verschiedenen Arten von Guter- und Personenverkehr auf der
Stral3e berucksichtigt.

11

DE



DE

Abschnitt 2 wird gedndert, damit die Mitgliedstaaten in der Ausbildung IKT-Instrumente
einsetzen konnen und sie die Madglichkeit haben, die Ausbildung, die Gegenstand der
Richtlinie ist, mit anderen nach EU-Recht vorgeschrieben Formen der Ausbildung zu
kombinieren.

Anhang Il der Richtlinie 2003/59/EG — Bestimmungen zum Modell der Europaischen Union
des Fahrerqualifizierungsnachweises

Die Anderung des Anhangs Il beschrankt sich auf Aktualisierungen hinsichtlich des
Verweises auf das Unionsmodell des Fahrerqualifizierungsnachweises und auf die
Beriicksichtigung des in der Richtlinie enthaltenen Verweises auf den Harmonisierten
Unionscode 95.

Artikel 4 der Richtlinie 2006/126/EG — Klassen, Begriffsbestimmungen und Mindestalter

Ziel dieser Anderung ist die Beseitigung von Rechtsunsicherheit hinsichtlich der geltenden
Mindestaltervorschriften fir bestimmte Fahrzeugklassen und die Gewadhrleistung einer
harmonisierten EU-weiten Anwendung der Mindestalter.

Verweise auf die Richtlinie 2003/59/EG in Artikel 4 Absatz 4 Buchstabene, g, i und k
wurden gestrichen und ein neuer Absatz 7 in Artikel 4 der Richtlinie 2006/126/EG eingefugt,
in dem klar darauf verwiesen wird, wann und unter welchen Bedingungen die niedrigeren
Mindestalter gemaR der Richtlinie 2003/59/EG gelten.
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2017/0015 (COD)
Vorschlag fur eine
RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

zur Anderung der Richtlinie 2003/59/EG uber die Grundqualifikation und
Weiterbildung der Fahrer bestimmter Kraftfahrzeuge fur den Guiter- oder
Personenkraftverkehr und der Richtlinie 2006/126/EG Uber den Fuhrerschein

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestutzt auf den Vertrag Uber die Arbeitsweise der Europdischen Union, insbesondere auf

Artikel 91,
auf Vorschlag der Européischen Kommission,

nach Zuleitung des Entwurfs des Gesetzgebungsakts an die nationalen Parlamente,

nach Stellungnahme des Europaischen Wirtschafts- und Sozialausschusses®

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen®®,

gemall dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren,

in Erwégung nachstehender Griinde:

1)

)

3)

In ihrem WeiRbuch vom 28. Marz 2011 legt die Kommission ihr Ziel einer ,,Vision
Null*“ dar, wonach die Union danach streben soll, die Zahl der Unfalltoten im
StralRenverkehr bis 2050 auf nahe Null zu senken.

Die Kommission hat in ihrer Mitteilung tber die Leitlinien flr die Politik im Bereich
der StraBenverkehrssicherheit 2011-2020" vorgeschlagen, eine erneute Halbierung
der Gesamtzahl der Unfalltoten im StralRenverkehr in der Europdischen Union bis
2020 ab dem Jahr 2010 anzustreben. Um dieses Ziel zu erreichen, hat die Kommission
sieben strategische Ziele festgelegt, darunter die Verbesserung der Verkehrserziehung
und der Ausbildung der StraBenverkehrsteilnehmer sowie den Schutz schwécherer
Verkehrsteilnehmer.

Im Anschluss an die Bewertung der Umsetzung der Richtlinie 2003/59/EG des
Europaischen Parlaments und des Rates® zeigte die Kommission einige Mangel auf.
Die wichtigsten Mangel betrafen Schwierigkeiten und Rechtsunsicherheit bei der

10
11

12

13

ABI.C vom, S...

ABI.C vom, S...

Weilbuch vom 28. Mirz 2011 ,,Fahrplan zu einem einheitlichen europédischen Verkehrsraum — Hin zu
einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem*, KOM(2011) 144 endg.
Mitteilung ,,Ein européischer Raum der Stralenverkehrssicherheit: Leitlinien fur die Politik im Bereich
der Stralenverkehrssicherheit 2011-2020, KOM(2010) 389 endg.

Richtlinie 2003/59/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 15. Juli 2003 (ber die
Grundqualifikation und Weiterbildung der Fahrer bestimmter Kraftfahrzeuge fur den Giiter- oder
Personenkraftverkehr und zur Anderung der Verordnung (EWG) Nr. 3820/85 des Rates und der
Richtlinie 91/439/EWG des Rates sowie zur Aufhebung der Richtlinie 76/914/EWG des Rates (ABI.
L 226 vom 10.9.2003, S. 4).
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(4)

()

(6)

(7)

(8)

(9)

(10)

Auslegung von Ausnahmen, den Inhalt der Ausbildung, die den Bedirfnissen der
Fahrer nur teilweise gerecht wird, Schwierigkeiten der Fahrer bezilglich der
gegenseitigen Anerkennung der ganz oder teilweise in einem anderen Mitgliedstaat
absolvierten Ausbildung sowie Widerspriiche hinsichtlich der Anforderungen an das
Mindestalter zwischen der Richtlinie 2003/59/EG und der Richtlinie 2006/126/EG des
Europaischen Parlaments und des Rates.

Um die Rechtsklarheit in der Richtlinie 2003/59/EG zu verbessern, sollten alle
Verweise auf aufgehobene oder ersetzte Rechtsakte der Union gestrichen oder
geéndert werden.

Im Interesse der Rechtssicherheit und der Kohdrenz mit anderen Rechtsakten der
Union sollte eine Reihe von Anderungen an den Ausnahmen der Richtlinie
2003/59/EG  vorgenommen werden, unter Berlcksichtigung vergleichbarer
Ausnahmen im Rahmen der Verordnung (EG) Nr.561/2006 des Europdischen
Parlaments und des Rates™.

Um die Entwicklungen im Bereich der Aus- und Weiterbildung zu bericksichtigen
und den Beitrag der Richtlinie 2003/59/EG zur Sicherheit im Straenverkehr sowie die
Relevanz der Ausbildung fir die Fahrer zu erhohen, sollten Kenntnisbereiche im
Zusammenhang mit der Stralienverkehrssicherheit, beispielsweise Gefahrenerkennung,
Schutz schwacherer Verkehrsteilnehmer und kraftstoffsparende Fahrweise, in den
Lehrgéangen verstarkt behandelt werden.

Die Mitgliedstaaten sollten eindeutig die Option erhalten, einen Teil der
Ausbildungspraxis durch Nutzung von IKT-Instrumenten, z.B. E-Learning und
integriertes Lernen, zu verbessern und modernisieren, wobei gleichzeitig die Qualitat
der Ausbildung zu gewéhrleisten ist.

Um die Kohédrenz zwischen den verschiedenen nach Unionsrecht vorgeschriebenen
Formen der Ausbildung zu gewahrleisten, sollten die Mitgliedstaaten die Mdglichkeit
haben, verschiedene Arten von Aus- und Weiterbildung zu kombinieren, z. B. die
Weiterbildung fir die Befdrderung gefahrlicher Guter, zur Sensibilisierung fir
Behindertenfragen oder fiir den Transport von Tieren mit der in der Richtlinie
2003/59/EG vorgesehenen Ausbildung.

Um zu vermeiden, dass durch unterschiedliche Praktiken in den Mitgliedstaaten die
Verfahren der gegenseitigen Anerkennung behindert und das Recht der Kraftfahrer auf
Weiterbildung in dem Mitgliedstaat, in dem sie arbeiten, eingeschrankt werden, sollten
die Behorden der Mitgliedstaaten dazu verpflichtet werden, fur jeden Fahrer, der die
Anforderungen der Richtlinie 2003/59/EG erfiillt, das Dokument (iber die gegenseitige
Anerkennung auszustellen.

Im Interesse der Rechtssicherheit und zur Gewahrleistung harmonisierter
Anforderungen an das Mindestalter fur die Zwecke der Richtlinie 2003/59/EG sollte in
der Richtlinie 2006/126/EG eine klare Ausnahme festgelegt werden, wonach eine
Fahrerlaubnis bei Erreichen der in der Richtlinie 2003/59/EG vorgesehenen
Mindestalter erteilt werden darf.

14

15

Richtlinie 2006/126/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 20. Dezember 2006 Uber den
Fuhrerschein (ABI. L 403 vom 30.12.2006, S. 18).

Verordnung (EG) Nr. 561/2006 des Européischen Parlaments und des Rates vom 15. Mérz 2006 zur
Harmonisierung bestimmter Sozialvorschriften im StraRenverkehr 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 (ABI. L 102 vom 11.4.2006, S. 1).
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(11) Da das Ziel dieser Richtlinie, ndmlich die Verbesserung einer unionsweitweit
geltenden  Grundqualifikation und  Weiterbildung fir Fahrer bestimmter
Kraftfahrzeuge fur den Guter- oder Personenkraftverkehr, auf Ebene der
Mitgliedstaaten nicht ausreichend erreicht werden kann, sondern wegen des
grenzuberschreitenden Charakters des Kraftverkehrs und der Zwecke, die mit dieser
Richtlinie erreicht werden sollen, besser auf Unionsebene zu erreichen ist, kann die
Union im Einklang mit dem in Artikel 5 des Vertrags Uber die Europdische Union
niedergelegten Subsidiaritatsprinzip tatig werden. Entsprechend dem in demselben
Artikel genannten Grundsatz der VerhéltnismaRigkeit geht diese Richtlinie nicht Gber
das fir die Erreichung dieser Ziele erforderliche MaR hinaus.

(12) Die Richtlinien 2003/59/EG und 2006/126/EG sollten daher entsprechend geéndert
werden —

HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1
Die Richtlinie 2003/59/EG wird wie folgt gedndert:
Q) In Artikel 1 Absatz 2 erhalten der erste und zweite Gedankenstrich folgende

Fassung:

,,— Fahrzeugen, flr die ein Fihrerschein der Klasse C1, C1+E, C oder C+E im Sinne
der Richtlinie 2006/126/EG des Europaischen Parlaments und des Rates (*) oder ein
als gleichwertig anerkannter Fiihrerschein erforderlich ist,

— Fahrzeugen, fir die ein Fihrerschein der Klasse D1, D1+E, D oder D+E im Sinne
der Richtlinie 2006/126/EG oder ein als gleichwertig anerkannter Fihrerschein
erforderlich ist.

(*) Richtlinie 2006/126/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom
20. Dezember 2006 tber den Flhrerschein (ABI. L 403 vom 30.12.2006, S. 18).;

(2 Artikel 2 wird wie folgt gedndert:
() Buchstabe b erhalt folgende Fassung:

,b) Fahrzeugen, die von den Streitkriften, dem Katastrophenschutz, der
Feuerwehr und den fur die Aufrechterhaltung der Offentlichen Ordnung
zustandigen Kraften eingesetzt werden oder ihrer Kontrolle unterstellt sind,
wenn die Befdrderung im Rahmen der diesen Diensten zugewiesenen
Aufgaben ausgefiihrt wird;*;

(b) Die Buchstaben d bis g erhalten folgende Fassung:

,,d) Fahrzeugen, die in Notfdllen bzw. fir Rettungsaufgaben eingesetzt werden,
einschlieBlich Fahrzeugen, die fur nichtgewerbliche Transporte fur humanitare
Hilfe eingesetzt werden;

e) Fahrzeugen, die beim Fahrunterricht und bei der Prifung zur Erlangung
eines Fuhrerscheins oder des Beféahigungsnachweises im Sinne von Artikel 6
und Artikel 8 Absatz 1 eingesetzt werden, sofern diese nicht fir die
gewerbliche Beférderung von Giitern und Personen eingesetzt werden;

f) Fahrzeugen, die fir die nichtgewerbliche Beférderung von Personen oder
Gutern eingesetzt werden;
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g) Fahrzeugen zur Beforderung von Material, Ausrustung oder Maschinen, die
die Fahrer zur Ausiibung ihres Berufs verwenden, sofern es sich beim Fihren
der Fahrzeuge nicht um die Hauptbeschiftigung der Fahrer handelt.;

(c) der folgende Buchstabe h wird angefugt:

,h) Fahrzeugen, die von Landwirtschafts-, Gartenbau-, Forstwirtschafts- oder
Fischereiunternehmen zur Guterbeférderung im Rahmen ihrer eigenen
unternehmerischen Tatigkeit benutzt oder ohne Fahrer angemietet werden,
sofern es sich beim Fihren der Fahrzeuge nicht um die Hauptbeschéftigung der
Fahrer handelt.”;

3 Artikel 7 wird wie folgt gedndert:
(@) Absatz 1 erhalt folgende Fassung:

»Die Weiterbildung gibt den Inhabern von Befdhigungsnachweisen die
Madglichkeit, die fur ihren Beruf grundlegenden Kenntnisse zu aktualisieren,
wobei die besondere Betonung auf der Verkehrssicherheit und dem
rationelleren Kraftstoffverbrauch liegt.*;

(b) Absatz 3 erhélt folgende Fassung:

Die Weiterbildung dient dazu, bestimmte Kenntnisbereiche der Liste in
Anhang I Abschnitt 1 zu vertiefen und erneut zu behandeln. Sie umfasst stets
mindestens  einen  Kenntnisbereich im  Zusammenhang mit  der
Strallenverkehrssicherheit und muss verschiedene Kenntnisbereiche abdecken.
Die Kenntnisbereiche der Weiterbildung missen dem speziellen
Weiterbildungsbedarf Rechnung tragen, der in Bezug auf die vom Fahrer
durchgefiihrten Beforderungen und die Weiterentwicklung der einschlagigen
Rechtsvorschriften und Technik besteht.*;

4) Artikel 9 Absatz 1 erhélt folgende Fassung:

,Kraftfahrer im Sinne von Artikel 1 Buchstabe a erlangen die Grundqualifikation
nach Artikel 5 in dem Mitgliedstaat, in dem sie ihren ordentlichen Wohnsitz gemaf
Artikel 12 der Richtlinie 2006/126/EG haben.*;

(5) Artikel 10 erhélt folgende Fassung:
., Artikel 10

Unionscode

1. Ausgehend von dem Beféhigungsnachweis nach Artikel 6 und dem Befahigungsnachweis
nach Artikel 8 Absatz 1 vermerken die zustdndigen Behérden der Mitgliedstaaten unter
Bertcksichtigung von Artikel 5 Absétze 2 und 3 sowie von Artikel 8 den in Anhang | der
Richtlinie 2006/126/EG vorgesehenen Unionscode 95 neben den entsprechenden
Fuhrerscheinklassen

— entweder auf dem Fihrerschein

— oder auf dem ,,Fahrerqualifizierungsnachweis, der nach dem Modell in Anhang Il
erstellt wird.
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Kann der Unionscode nicht auf dem Flhrerschein vermerkt werden, stellen die zustandigen
Behorden des Mitgliedstaats, in dem der Befahigungsnachweis erlangt wurde, dem Fahrer
einen Fahrerqualifizierungsnachweis aus.

Die von den Mitgliedstaaten ausgestellten Fahrerqualifizierungsnachweise werden gegenseitig
anerkannt. Bei der Ausstellung des Nachweises vergewissern sich die zustdndigen Behérden,
dass die in dem Nachweis vermerkte Flihrerscheinnummer gultig ist.

2. a) Der Kraftfahrer gemal Artikel 1 Buchstabe b, der Fahrzeuge zur Guterbefdrderung fihrt,
erbringt den Nachweis Uber die mit dieser Richtlinie geforderte Qualifikation und
Weiterbildung durch die in der Verordnung (EG) Nr. 1072/2009 des Europdischen Parlaments
und des Rates(*) vorgesehene Fahrerbescheinigung. Diese Fahrerbescheinigung wird fir die
Zwecke dieser Richtlinie gegenseitig anerkannt, selbst wenn der entsprechende Unionscode
nicht darauf vermerkt wurde.

b) Der Kraftfahrer gemall Artikel 1 Buchstabe b, der Fahrzeuge zur Personenbeférderung
fuhrt, weist die mit dieser Richtlinie geforderte Qualifikation und Weiterbildung wie folgt
nach:

— durch den Unionscode auf dem auf ihn ausgestellten Fihrerschein nach dem
Unionsmodell, oder

— durch den Fahrerqualifizierungsnachweis nach Anhang Il, in dem der entsprechende
Unionscode vermerkt ist, oder

— durch eine nationale Bescheinigung, deren Giltigkeit von den Mitgliedstaaten in
ihrem Hoheitsgebiet gegenseitig anerkannt wird.

(*) Verordnung (EG) Nr. 1072/2009 des Europaischen Parlaments und des Rates vom
21. Oktober 2009 (Uber gemeinsame Regeln fur den Zugang zum Markt des
grenziberschreitenden Guterkraftverkehrs (ABI. L 300 vom 14.11.2009, S. 72).%;

(6) Die Anhénge I und Il werden nach Maligabe des Anhangs dieser Richtlinie geandert.

Artikel 2
Artikel 4 der Richtlinie 2006/126/EG wird wie folgt geandert:
(1) Absatz 4 wird wie folgt geéndert:
(@) unter Buchstabe e erhélt der dritte Gedankenstrich folgende Fassung:

,— das Mindestalter fir die Klassen C1 und C1E wird auf 18 Jahre
festgelegt;®;

(b) unter Buchstabe g erhalt der zweite Gedankenstrich folgende Fassung:
,,— das Mindestalter fur die Klassen C und CE wird auf 21 Jahre festgelegt;";
(c) unter Buchstabe i erhalt der zweite Gedankenstrich folgende Fassung:

,— das Mindestalter fir die Klassen D1 und D1E wird auf 21 Jahre
festgelegt;®;

(d) unter Buchstabe k erhalt der zweite Gedankenstrich folgende Fassung:
,— das Mindestalter fir die Klassen D und DE wird auf 24 Jahre festgelegt;™;
(2 Folgender Absatz 7 wird angefugt:
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,7. Abweichend vom Mindestalter nach Artikel 4 Absatz 4 Buchstaben g, i und k
dieser Richtlinie entspricht das Mindestalter fiir die Ausstellung eines Fuhrerscheins
der Klasse C, CE, D1, D1E, D oder DE dem Mindestalter fur das Fihren dieser
Fahrzeuge flr Inhaber eines Beféhigungsnachweises gemall Artikel 5 Absatz 2,
Artikel 5 Absatz 3 Buchstabe a Ziffer i Satz 1, Artikel 5 Absatz 3 Buchstabe a Ziffer
ii Satz 1 bzw. Artikel 5 Absatz 3 Buchstabe b der Richtlinie 2003/59/EG.

Gestattet ein Mitgliedstaat in seinem Hoheitsgebiet gemaR Artikel 5 Absatz 3
Buchstabe a Ziffer i Satz 2 oder Artikel 5 Absatz 3 Buchstabe a Ziffer ii Satz 2 der
Richtlinie 2003/59/EG das Fuhren von Fahrzeugen ab einem niedrigeren Alter, so ist
der Fuhrerschein nur im Hoheitsgebiet des ausstellenden Mitgliedstaats gultig, bis
der Fuhrerscheininhaber das einschldgige Mindestalter gemall Absatz 1 dieses
Artikels erreicht hat und einen Befdhigungsnachweis besitzt.*.

Artikel 3

1. Die Mitgliedstaaten setzen die Rechts- und Verwaltungsvorschriften in Kraft, die
erforderlich sind, um dieser Richtlinie bis spétestens [OP: bitte das fur 18 Monate
nach Inkrafttreten berechnete DATUM einfiigen] nachzukommen. Sie teilen der
Kommission unverziglich den Wortlaut dieser Vorschriften mit.

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

2. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission den Wortlaut der wichtigsten nationalen
Vorschriften mit, die sie auf dem unter diese Richtlinie fallenden Gebiet erlassen.

Artikel 4

Diese Richtlinie tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der
Européischen Union in Kraft.

Artikel 5
Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.
Geschehen zu Briissel am

Im Namen des Européischen Parlaments  Im Namen des Rates
Der Préasident Der Préasident
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