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BEGRUNDUNG

I. ZWECK DES VORSCHLAGS

Zweck dieses Richtlinienvorschlags ist es, die als Anhang beigefiigte Vereinbarung
Uber bestimmte Aspekte der Einsatzbedingungen des fahrenden Personals im
interoperablen grenzuberschreitenden Verkehr durchzufuhren, die die Gemeinschaft
der Europdischen Bahnen (CER) und die Europdische Transportarbeiter-Foderation
(ETF) am 27. Januar 2004 geschlossen haben.

Mit Schreiben vom 20. Dezember 2002 hatten die Sozialpartner im Eisenbahnsektor,
die Gemeinschaft der Européischen Bahnen (CER) und die Europaische
Transportarbeiter-Foderation (ETF), die Kommission von ihrer Absicht unterrichtet,
Verhandlungen Uber die Arbeitsbedingungen des im grenzlberschreitenden Verkehr
eingesetzten fahrenden Personals aufzunehmen.

Am 27. Januar 2004 haben diese beiden Organisationen dann eine Vereinbarung tber
bestimmte Aspekte der Einsatzbedingungen des fahrenden Personals im
interoperablen grenziiberschreitenden Verkehr geschlossen. Diese (bermittelten sie
der Kommission mit der Bitte um Durchfiihrung im Wege eines Ratsbeschlusses auf
der Grundlage eines Kommissionsvorschlags gemal Artikel 139 Absatz 2 des EG-
Vertrags.

Il. RECHTSLAGE

Im Bereich der Sozialpolitik erkennt der Vertrag den Sozialpartnern auf
Gemeinschaftsebene eine grundlegende Rolle sui-generis zu. In Artikel 138
Absatze 2 heilst es, dass die Kommission vor Unterbreitung von Vorschldgen in
diesem Bereich die Sozialpartner zundchst zu der Frage hort, wie eine
Gemeinschaftsaktion gegebenenfalls ausgerichtet werden sollte, und spéater dann
auch zum Inhalt des in Aussicht genommenen Vorschlags.

Artikel 139 Absatz 1 geht sogar noch weiter und rdumt den Sozialpartnern auf
Gemeinschaftsebene die Mdglichkeit zur Herstellung vertraglicher Beziehungen,
u. a. durch den Abschluss von Vereinbarungen, ein. In diesem Fall besteht keine
vertragliche Verpflichtung zu einer vorherigen Anhérung.

Die Durchfiihrung dieser Vereinbarungen erfolgt entweder nach den jeweiligen
Verfahren und Gepflogenheiten der beteiligten Sozialpartner und Mitgliedstaaten
oder — in den durch Artikel 137 erfassten Bereichen — auf gemeinsamen Antrag der
Unterzeichnerparteien durch einen Ratsbeschluss auf Vorschlag der Kommission
(Artikel 139 Absatz 2).

GemaR ihrer Mitteilung ,,Anpassung und FoOrderung des sozialen Dialogs auf
Gemeinschaftsebene** wird die Kommission, bevor dem Rat ein Vorschlag fir
Rechtsvorschriften zur Durchfuhrung einer Vereinbarung vorgelegt wird, eine
Bewertung vornehmen, ,,was die Prufung der Représentativitit der Vertragsparteien
und ihres Mandats sowie der RechtmaRigkeit jeder einzelnen Klausel des

Mitteilung der Kommission ,,Anpassung und Forderung des sozialen Dialogs auf Gemeinschaftsebene®,
KOM(98) 322 endg. vom 20.5.1998; siehe auch die Mitteilung der Kommission tiber die Anwendung
des Protokolls uber die Sozialpolitik an den Rat und das Européische Parlament, KOM(93) 600 endg.
vom 14.12.1993.
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Tarifvertrags nach Gemeinschaftsrecht und der Bestimmungen (ber kleine und
mittlere Unternehmen einschlief3t*.

Diese Bewertung wird im Folgenden vorgenommen.
I1l. ANALYSE DER VEREINBARUNG
Repréasentativitat und Mandat der Vertragsparteien

Die Unterzeichner der Vereinbarung sind die Gemeinschaft der Européischen
Bahnen (CER) und die Europdische Transportarbeiter-Foderation (ETF). Beide
Organisationen sind Mitglied des Ausschusses fiir den sektoralen Dialog
~Eisenbahn“, der gemaR dem Kommissionsbeschluss vom 20. Mai 1998 iiber die
Einsetzung von Ausschiissen fiir den sektoralen Dialog zur Férderung des Dialogs
zwischen den Sozialpartnern auf europdischer Ebene eingesetzt wurde.

Die von den Vertragsparteien vorgelegten Informationen belegen, dass die
Organisationen einem spezifischen Sektor angehdren und auf europdischer Ebene
organisiert sind. AuBerdem bestehen sie ihrerseits aus Organisationen, die einen
festen Bestandteil der sozialpartnerschaftlichen Strukturen in den Mitgliedstaaten
ausmachen; sie sind befugt, Vereinbarungen auszuhandeln, und sie sind in praktisch
allen Mitgliedstaaten reprasentativ. Sie verfligen zudem (ber angemessene
Strukturen, um sich wirksam am Konsultationsverfahren zu beteiligen.

Die zwischen diesen Organisationen geschlossene Vereinbarung betrifft bestimmte
Aspekte der Einsatzbedingungen des fahrenden Personals im interoperablen
grenziberschreitenden ~ Verkehr.  Die  Unterzeichnerorganisationen  haben
Informationen Uber ihre Reprasentativitat eingereicht. Aus diesen Informationen geht
hervor, dass die Organisationen ausreichend reprasentativ fir das fahrende
Eisenbahnpersonal sind, auch fir das im interoperablen grenziberschreitenden
Verkehr eingesetzte. Es handelt sich unbestreitbar um die wichtigsten Organisationen
der Sozialpartner in diesem Sektor. Die CER vertritt 24 Eisenbahnunternehmen in
22 Mitgliedstaaten der EU. Abgesehen von Malta und Zypern, die ber kein
Eisenbahnnetz verfiigen, ist Schweden der einzige Mitgliedstaat, in dem die CER
kein Mitglied hat. Ihre Mitglieder beschéftigen zusammen 95 % des gesamten
Personals im Eisenbahnsektor. Auf der Gewerkschaftsseite wurde die Vereinbarung
von der ETF unterzeichnet, deren Sektion Eisenbahn das Personal in
22 Mitgliedstaaten vertritt. Abgesehen von Malta und Zypern ist Estland der einzige
Mitgliedstaat, in dem die ETF nicht vertreten ist. Die ETF reprasentiert die
uberwiegende Mehrheit der gewerkschaftlich organisierten Arbeitnehmer in dem
Sektor.

Hinzuweisen ist darauf, dass seit der Angleichung des gemeinschaftlichen
Rechtsrahmens im Eisenbahnsektor (seit Mdrz 2001) neue Organisationen gegrundet
worden sind, die die Interessen der Infrastrukturbetreiber und der
Eisenbahnunternehmen auf européischer Ebene vertreten. Dabei handelt es sich zum
einen um die EIM (European Rail Infrastructure Managers), deren
Mitgliedsorganisationen indes kein fahrendes Personal im Sinne der Vereinbarung
beschaftigen und die somit nicht direkt von deren Bestimmungen betroffen sein

Beschluss 98/500/EG der Kommission vom 20. Mai 1998 Ulber die Einsetzung von Ausschussen fiir den
sektoralen Dialog zur Férderung des Dialogs zwischen den Sozialpartnern auf europdischer Ebene
(ABI. L 225 vom 12.8.1998, S. 27).
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werden®, zum anderen um die ERFA (European Rail Freight Association/Association
européenne du fret ferroviaire), die bislang nicht als Sozialpartner im Sinne des
Kommissionsbeschlusses vom 20. Mai 1998 gelten kann, weil insbesondere das
Kriterium betreffend die Fahigkeit, Vereinbarungen auszuhandeln, nicht erflllt ist.

Auf Gewerkschaftsseite gibt es eine weitere europdische Vereinigung, in der mehrere
unabhéngige Lokfuhrergewerkschaften zusammengeschlossen sind. Diese 1989
gegrindeten Autonomen Lokomotivfihrer-Gewerkschaften Europas (ALE) sind der
Européischen Union der unabhéngigen Gewerkschaften (CESI) angeschlossen. Die
ALE umfasst nur Lokfuhrer (Triebfahrzeugfiihrer). Sie wird von den europaischen
Arbeitgebern nicht als Gesprachspartner anerkannt und nimmt daher nicht am
sozialen Dialog teil. lhre Anwesenheit am Verhandlungstisch hatte an der
Reprasentativitat der Unterzeichnerparteien im Ubrigen nichts geédndert. Die
Berufsgruppe der Lokflhrer ist bereits von der ETF abgedeckt, in der daruber hinaus
auch die tbrigen fahrenden Arbeitnehmer vertreten sind (siehe Tabellen).

EU25 Durchschnittl. In % der im Lokftihrer Lokfiihrer im Sonstiges Sonstiges
Zahl der Sektor interoperablen fahrendes fahrendes Personal
Beschaftigten insgesamt grenziiberschreiten Personal im interoperablen
Beschaftigten den Verkehr grenziliberschreiten
den Verkehr
Arbeitgeber
Insgesamt  im 1 046 400 (1) 100 133021 79 125 (5)
Sektor (©)]
CER 991 700 (1) 94,7 (1)
1083524 (2) 125971 13261 (2) 74931 (2) 11105 (2)
@
Sonstige europdi- 25000 (3) 2280 (6) 298 (6)
sche Organisatio-
nen der Eisen-
bahnunternehmen

Dies ist von der EIM in einer Sitzung mit den Kommissionsdienststellen bestatigt worden.
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EU25 Mitglieder In % der bekannten Angeschlossene Sonstiges einer
Zahl von Beschaftigten, Lokflihrer Gewerkschaft
die einer Gewerkschaft angeschlossenes
angeschlossen sind Fahrpersonal
Arbeitnehmer
Insgesamt im Sektor 889 440(7) 100
ETF 711 552(8) 80 (8)
752 078(9) 72 380(9) 73599 (9)
Sonstige  europdische 73 080 (10) 73 080 (10)
Organisationen der
Arbeitnehmer im
Eisenbahnsektor

Quellen:

)]
O]

(4)
®)

(6)
v

®)

(9)
(10)

14.

15.

Internationaler Eisenbahnverband (UIC), Statistiques des chemins de fer — synthese — résultats
provisoires 2002 (Angaben zum Vereinigten Konigreich unvollstandig).

Angaben der CER fur das Jahr 2004.

Europdische Kommission, Generaldirektion Energie und Verkehr, European Union Energy &
Transport in Figures 2003. Diese Zahlen fiir 2001 und fur EU-15 beziehen sich nicht auf eine
européische Organisation, sondern auf die Summe der Beschaftigten von Unternehmen, die der CER
nicht angeschlossen sind.

Schétzung aufgrund der Annahme, dass die CER 94,7 % der Lokfiihrer vertritt. Demnach belduft sich
der Anteil der Lokfuhrer auf 12,67 % der insgesamt in dem Sektor Beschaftigten.

Schétzung aufgrund der Annahme, dass die CER 94,7 % des Ubrigen fahrenden Personals vertritt.
Demnach belé&uft sich der Anteil des tbrigen fahrenden Personals auf 7,65 % der insgesamt in dem
Sektor Beschéftigten.

Angaben der ERFA fiir das Jahr 2004.

Schétzung auf der Grundlage einer gewerkschaftlichen Mitgliedsdichte von 85 %, ausgehend von den
UIC-Zahlen (1). Aus der vom EIRO (European Industrial Relations Observatory) im Mérz 2000
verdffentlichten Studie Gber die Arbeitsbeziehungen im Eisenbahnsektor geht hervor, dass sich diese
Dichte in neun von 15 Mitgliedstaaten auf 90 % oder mehr belduft
(http://www.eiro.eurofound.ie/2000/03/study/tn0003402s.html).  Auch in  den zehn neuen
Mitgliedstaaten wird angesichts der Néhe der Eisenbahnunternehmen zum Staat von einer sehr hohen
Gewerkschaftsdichte ausgegangen.

Nach dem Bericht der Katholischen Universitat Léwen ,,Les organisations d'employeurs et de salariés
dans le secteur du transport ferroviaire au sein de [I'UE“ (Die Arbeitgeber- und
Arbeitnehmerorganisationen im Eisenbahnsektor in der EU) vom Dezember 2000 (Untersuchung im
Auftrag der Europdischen Kommission, GD Beschaftigung und Soziales) vertritt die ETF 80 % der
bekannten Zahl der Beschaftigten, die einer Gewerkschaft angehdren. Diese Zahl gilt auch als
realistische Grundlage fur EU-25.

Angaben der ETF fiir das Jahr 2004. Diese Zahlen betreffen ausschlieRlich die Erwerbstétigen.
Angaben der ALE fir das Jahr 2004. Die ALE ist nur in zehn Mitgliedstaaten vertreten. Anzumerken
ist, dass 34 000 der in der ALE vertretenen Lokfiihrer aus einem Mitgliedstaat kommen.

Die Kommission hat diese drei Organisation vom Inhalt der Vereinbarung sowie von
ihrer Absicht unterrichtet, die Vereinbarung dem Rat zur Beschlussfassung
vorzulegen.

Diese drei Organisationen haben ihr Fehlen am Verhandlungstisch bedauert.
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Das Gericht erster Instanz hat in seinem Urteil vom 17. Juni 1998 in der Rechtssache
UEAPME?* befunden, dass das Gemeinschaftsrecht ,,keinem Sozialpartner, gleich
welche Interessen er zu vertreten behauptet, ein allgemeines Recht auf Teilnahme an
[...] eingeleiteten Verhandlungen verleiht [...]. Der Umstand allein, dass die
Klagerin im vorliegenden Fall die Kommission mehrfach gebeten hat, sie an den von
anderen Sozialpartnern begonnenen Verhandlungen teilnehmen zu lassen, kann
hieran nichts andern, da die Herrschaft Gber die eigentliche Verhandlungsphase
ausschlieBlich bei den betreffenden Sozialpartnern und nicht bei der Kommission
liegt.*

Nach Ansicht des Gerichts obliegt es der Kommission und dem Rat zu prifen, ob die
Sozialpartner, die die betreffende Vereinbarung unterzeichnet haben, im Hinblick auf
deren Inhalt insgesamt hinreichend reprasentativ sind (Randnr.90). Es ist
festzuhalten, dass die drei fraglichen Organisationen bislang nicht als représentativ
fir den Sektor angesehen und daher von der Kommission auch nicht nach
Artikel 138 des Vertrags angehort werden.

Die beiden vorstehenden Tabellen vermitteln einen Uberblick tiber die Beschaftigung
im Eisenbahnsektor (Eisenbahnunternehmen) sowie, im Rahmen des Madglichen,
eine Schatzung des fahrenden Personals (Lokfuhrer und sonstige fahrende
Arbeitnenmer). Ausgehend von den vorhandenen Zahlen wird der Anteil des
fahrenden Personals auf rund 210 000 Personen, also etwa 20 % der insgesamt in
dem Sektor Beschaftigten geschétzt; davon werden rund 12 % (25 000 Personen) im
interoperablen grenzliberschreitenden Verkehr eingesetzt. Auf der Arbeitgeberseite
beschéftigen die Mitgliedsunternehmen der CER fast 95 % des gesamten Personals.
Die ETF vertritt ungeféhr 80 % der gewerkschaftlich organisierten Beschaftigten.

Die Zahl der Lokfihrer in EU-25 wird auf ca. 133 000 geschatzt. In der zweiten
Tabelle ergibt die Summe der Lokflhrer, die Mitglieder von ETF und/oder ALE
sind, eine hohere Gesamtzahl; die Erklarung hierfiir konnte lauten, dass manche
Lokfuhrer beiden Organisationen angeschlossen sind oder dass die Gewerkschaften
oft Rentner, Arbeitslose und sonstige Nichterwerbstatige mitzahlen. Die Zahlen fur
die ETF umfassen hingegen nur die Erwerbstatigen.

Fir die Kommission folgert daraus, dass die ETF einen Grofteil des im
grenziberschreitenden interoperablen Verkehr eingesetzten fahrenden Personals
vertritt, darunter Uber die Halfte der Lokfuhrer.

Die Reprasentativitat der ETF, was den Geltungsbereich der von den Sozialpartnern
geschlossenen Vereinbarung anbelangt, steht somit aul3er Frage.

Was die Arbeitgebervertretung anbelangt, so vertritt die CER die groRe Mehrheit der
in diesem Sektor tatigen Unternehmen, die ihrerseits die meisten von der
Vereinbarung betroffenen Arbeitnehmer beschaftigen.

Nach den vorliegenden Informationen haben die CER und die ETF von ihren
nationalen Mitgliedsorganisationen ein Mandat zur Aushandlung der Vereinbarung
uber bestimmte Aspekte der Einsatzbedingungen des fahrenden Personals im
interoperablen grenzuberschreitenden Verkehr erhalten; aulRerdem vertreten sie einen

Urteil des Gerichts erster Instanz (Vierte erweiterte Kammer) vom 17. Juni 1998 in der Rechtssache T-
135/96 Union Européenne de l'artisanat et des petites et moyennes entreprises (UEAPME) gegen Rat
der Europdischen Union, Slg. 1998 11-2335, Randnr. 78.
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sehr hohen Anteil ihres jeweiligen Sektors und gentigen somit dem Kriterium der
Reprasentativitat.

Abschliellend lasst sich festhalten, dass die Unterzeichnerparteien der Vereinbarung
Uber eine ausreichende Reprasentativitat hinsichtlich des Eisenbahnsektors im
Allgemeinen und hinsichtlich der von der Vereinbarung potenziell betroffenen
Arbeitnehmer im Besonderen verfugen.

Einhaltung der Bestimmungen fir kleine und mittlere Unternehmen

GemaR Artikel 137 Absatz 2 EG-Vertrag sollen sozialpolitische Rechtsvorschriften
keine verwaltungsmaRigen, finanziellen oder rechtlichen Auflagen vorschreiben, die
der Griundung und Entwicklung wvon kleinen und mittleren Unternehmen
entgegenstehen.

Die Vereinbarung unterscheidet nicht zwischen Arbeitnehmern kleiner und mittlerer
Unternehmen und sonstigen Arbeitnehmern. Dies ist nach der zitierten
Vertragsbestimmung auch nicht vorgeschrieben.

Wie der Gerichtshof in seinem Urteil in der Rechtssache Kirsammer-Hack’
festgestellt hat, besagt diese Vertragsbestimmung, dass fir diese Unternehmen
besondere wirtschaftliche Regelungen getroffen werden kdnnen. Umgekehrt steht
diese Bestimmung Zwangsmafnahmen flr diese Unternehmen nicht entgegen.

Zweck dieser Bestimmung ist vielmehr, dass nicht mehr Zwénge als unbedingt nétig
auferlegt werden, um das bei allen MalRnahmen in diesem Bereich oberste Ziel zu
erreichen, ndmlich den Schutz und die Sicherheit der Arbeitnehmer.

Die vorliegende Vereinbarung schreibt im Vergleich zu dem in diesem Bereich
geltenden Gemeinschaftsrecht, das heif3t die Richtlinie 2003/88/EG des Europdischen
Parlaments und des Rates vom 4. November 2003 (ber bestimmte Aspekte der
Arbeitszeitgestaltung, keine zusétzlichen verwaltungsmaRigen, finanziellen oder
rechtlichen Auflagen vor. Der Eisenbahnsektor ist von dieser Richtlinie bereits
abgedeckt.

Die Tatsache, dass die Vereinbarung vorsieht, dass bestimmte Anpassungen als
Ergebnis von direkt auf Unternehmensebene ertffneten Verhandlungen
vorgenommen werden kdnnen (hinsichtlich einer zweiten auswértigen Ruhezeit oder
von Ausgleichszeiten flr auswartige Ruhezeiten), zeigt, dass die anzuwendenden
Bestimmungen genauestens an das direkt betroffene Unternehmen und besonders an
die kleineren und mittleren Unternehmen angepasst werden kdnnen.

Infolgedessen gelangt die Kommission zu dem Schluss, dass die Vereinbarung die
Bestimmungen fir die kleinen und mittleren Unternehmen erfilit.

Urteil des Gerichtshofs vom 30. November 1993 in der Rechtssache C-189/91 Kirsammer-Hack, Slg.
1993 1-6185, Randnr. 34.
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»-Rechtmaligkeit* der Vereinbarungsklauseln

Die Kommission hat jede einzelne Klausel der Vereinbarung sorgféltig geprift und
keinen Widerspruch zum Gemeinschaftsrecht festgestellt. Die Pflichten der
Mitgliedstaaten ergeben sich nicht unmittelbar aus der Vereinbarung zwischen den
Sozialpartnern, sondern aus der Durchfihrung der Vereinbarung gemal der
Richtlinie. Die Unterzeichnerparteien haben vereinbart, dass die Richtlinie
2003/88/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 4. November 2003
uber bestimmte Aspekte der Arbeitszeitgestaltung hinsichtlich des im interoperablen
grenziberschreitenden Verkehr eingesetzten fahrenden Personals nicht fir die
Aspekte gilt, die in dieser Vereinbarung spezifischer geregelt sind. Wie die
Kommission den Inhalt der Vereinbarung beurteilt, ist dem folgenden Abschnitt zu
entnehmen.

Bewertung der Vereinbarung

Die Richtlinie 93/104/EG® vom 23. November 1993 iiber bestimmte Aspekte der
Arbeitszeitgestaltung war der erste Gemeinschaftsakt mit Mindestvorschriften zur
Verbesserung insbesondere des Arbeitsumfeldes, um ein héheres Schutz- und
Gesundheitsniveau der Arbeitnehmer zu gewahrleisten.

Die Richtlinie 93/104/EG galt fur alle Tatigkeitsbereiche mit Ausnahme des
Strallen-, Luft-, See- und Schienenverkehrs, der Binnenschifffahrt, der Seefischerei,
anderer Tatigkeiten auf See sowie der Tatigkeiten der Arzte in der Ausbildung. Mit
der Richtlinie 2000/34/EG zur Anderung der Richtlinie vom 23. November 1993
wurde der Geltungsbereich auf die bis dahin ausgeschlossenen Bereiche ausgedehnt.
Im Bestreben um Klarheit und Rechtssicherheit erfolgte dann mit der Richtlinie
2003/88/EG vom 4. November 2003 eine Kodifizierung der Richtlinien 93/104/EG
vom 23. November 1993 und 2000/34/EG vom 22. Juni 2000. Zurzeit gilt somit die
Richtlinie 2003/88/EG, mit der die zwei friiheren Richtlinien aufgehoben wurden.

Auf den Eisenbahnsektor ist folglich die Richtlinie 2003/88/EG vom 4. November
2003 anwendbar. Hinzuweisen ist auf deren Artikel 14, dem zufolge andere
Gemeinschaftsinstrumente spezifischere Vorschriften Uber die Arbeitszeitgestaltung
fir bestimmte Beschéftigungen oder berufliche Tétigkeiten enthalten kdnnen. In
Artikel 17 Absatz 3 Buchstabe ¢ heilit es auBerdem, dass ,im Fall von
Eisenbahnpersonal® unter bestimmten Voraussetzungen Abweichungen von den
Artikeln 3, 4, 5, 8 und 16 der Richtlinie zul&ssig sind.

Der nationale Gesetzgeber kann somit spezifische Regeln flr die Arbeit der in Zligen
tatigen Arbeitnehmer aufstellen. Um nun zu vermeiden, dass fir das im
grenziberschreitenden Verkehr eingesetzte Personal mdoglicherweise von Land zu
Land unterschiedliche Vorschriften erlassen werden, ist ein gemeinschaftliches
Vorgehen unerlasslich; nur so kénnen die Arbeitsbedingungen auf koordinierte und
homogene Weise geregelt werden, was angesichts der absehbaren Zunahme des
grenziberschreitenden Eisenbahnverkehrs durchaus geboten scheint.

Richtlinie 93/104/EG des Rates vom 23. November 1993 (ber bestimmte Aspekte der

Arbeitszeitgestaltung, ABI. L 307 vom 13.12.1993, S. 18.
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Vor diesem Hintergrund ist die Vereinbarung zwischen CER und ETF (ber
bestimmte Aspekte der Einsatzbedingungen des fahrenden Personals im
interoperablen grenzuberschreitenden Verkehr zu sehen.

Die Kommission hatte ihre Unterstiitzung fur die Verhandlungen der Sozialpartner in
diesem Bereich bereits wahrend der Beratungen des Rates (Verkehr) vom 28. Marz
2003 Uber das ,,zweite Eisenbahnpaket” bekundet. In einer Erklarung zum Protokoll
ist zu lesen: ,,Die Kommission unterstutzt und fordert die Arbeiten zur
Harmonisierung der Fahr- und Ruhezeiten von Zugfuhrern und Zugbegleitern, die
gegenwaértig im Rahmen des Dialogs zwischen den Sozialpartnern in Europa gemaf
Artikel 139 EG-Vertrag geleistet werden.*’

Die Kommission beflirwortet die Initiative der Sozialpartner aus verschiedenen
Grinden.

Mit der Festlegung von Mindestvorschriften fir die Arbeitszeit setzt die
Vereinbarung die Ziffern 7, 8 und 19 der Gemeinschaftscharta der sozialen
Grundrechte der Arbeitnehmer, die in Artikel 136 EG-Vertrag erwéhnt wird, sowie
Artikel 31 der Charta der Grundrechte der Européischen Union um.

Zudem schafft die Vereinbarung ein Gleichgewicht zwischen der Notwendigkeit, die
Gesundheit und Sicherheit des im interoperablen grenziiberschreitenden Verkehr
eingesetzten fahrenden Personals angemessen zu schitzen, und den Forderungen
nach einer angemessenen betrieblichen Flexibilitdt der Eisenbahnunternehmen vor
dem Hintergrund eines integrierten européischen Eisenbahnraumes. Die
Vereinbarung steht voll und ganz im Einklang mit dem ,ersten Eisenbahnpaket®,
also den Richtlinien® von Rat und Européischem Parlament, die den internationalen
Guterverkehr zwischen 2003 und 2008 offnen sollen, was wiederum zu einem
Anstieg des grenziberschreitenden Verkehrs fiihren wird.

Die Vereinbarung mit ihren spezifischen Bestimmungen fir das im interoperablen
grenziiberschreitenden Verkehr eingesetzte fahrende Personal entspricht ferner in
allen Punkten der Richtlinie 2003/88/EG vom 4. November 2003. Beziiglich der
Pausen sowie der taglichen und wochentlichen Ruhezeiten bietet die Vereinbarung
sowohl einen besseren Schutz der betreffenden Beschaftigten als auch mehr
Flexibilitat als die Richtlinie; sie ist damit bestens auf die Erfordernisse des Sektors
zugeschnitten. So werden mit der Vereinbarung Regelungen fiir die Ruhezeiten und
die Pausen getroffen, die ber die Mindestvorschriften in der Richtlinie hinausgehen,
zugleich aber eine flexible Handhabung dieser Regelungen festgelegt, um den
systemimmanenten Zwénge des Eisenbahnsektors Rechnung zu tragen. Ebenfalls
hinzuweisen ist auf zwei neue Begriffsbestimmungen in der Vereinbarung, die —
praziser als in der Richtlinie 2003/88/EG - auf die Besonderheiten und Erfordernisse
des Sektors abgestimmt sind, namlich die Begriffe ,,Fahrzeit” und ,,im interoperablen
grenziberschreitenden Verkehr eingesetztes fahrendes Personal®.

Nicht zuletzt ist diese Vereinbarung eine beachtliche Leistung des sektoralen
sozialen Dialogs auf Gemeinschaftsebene; sie bestatigt die wichtige Rolle, die die
Sozialpartner auf europdischer Ebene bei der Erganzung, Konsolidierung und

Siehe SEK(2003) 754 endg., S. 8.
Richtlinien 2001/12/EG, 2001/13/EG und 2001/14/EG vom 26. Februar 2001, ABI. L 75 vom 15. Méarz
2001.
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Anpassung der einzelstaatlichen Arbeitsvorschriften ibernehmen mussen, und sie
illustriert den Stellenwert, der den Sozialpartnern bei der Umsetzung der
wirtschaftlichen und sozialen Reformstrategie zukommen kann, die in Lissabon
beschlossen und in Barcelona erweitert wurde; siehe hierzu auch die Mitteilung der
Kommission ,,Der europdische soziale Dialog: Determinante fir Modernisierung und
Wandel“®. Wie sie auch in ihrer aktuellen Mitteilung ,,Partnerschaft fir den
Wandel“*° betont hat, ist die Kommission davon iiberzeugt, ,,dass Verhandlungen
das angemessenste Mittel sind, um Streitfragen im Zusammenhang mit
Arbeitsorganisation und Beschéftigungsverhéltnissen auf branchenubergreifender
wie auf sektoraler Ebene zu l16sen”.

Die Kommission halt somit alle Bedingungen fur erfillt, um einen Vorschlag zur
Durchfiihrung dieser Vereinbarung im Wege eines Ratsbeschlusses vorzulegen.

IV. VORSCHLAG DER KOMMISSION

In ihrer Mitteilung vom 14. Dezember 1993 vertrat die Kommission folgenden
Standpunkt: ,,Falls die Durchfuhrung einer auf Gemeinschaftsebene beschlossenen
Vereinbarung auf gemeinsamen Antrag der Sozialpartner durch einen Beschluss des
Rates auf Vorschlag der Kommission erfolgt, kann der Rat die Vereinbarung nicht
andern. Die Kommission wird sich daher darauf beschréanken, nach Prifung der
zwischen den Sozialpartnern geschlossenen Vereinbarung die Annahme eines
Beschlusses zu dieser Fassung vorzuschlagen.” Im vorliegenden Fall wird als
Instrument eine Richtlinie vorgeschlagen, die daher die Standardklauseln fir die
Durchfiihrung auf nationaler Ebene enthilt.

Die Kommission &ulerte ferner die Ansicht: ,,Ein Beschluss des Rates sollte sich
darauf beschréanken, die Bestimmungen der zwischen den betreffenden
Sozialpartnern geschlossenen tarifvertraglichen Vereinbarung verbindlich zu
machen; der Wortlaut der Vereinbarung ware somit nicht Bestandteil des
Beschlusses, sondern wiirde diesem als Anlage beigefigt.”

Und schlielRlich kiindigte die Kommission an: ,,Beschliet der Rat geméall dem im
letzten Unterabsatz von Artikel 139 Absatz 2 vorgesehenen Verfahren, die
Vereinbarung in der von den Sozialpartnern festgesetzten Form nicht durchzufthren,
so zieht die Kommission ihren Vorschlag fir einen Beschluss zuriick und pruft die
Madglichkeit, unter Berilcksichtigung der bereits durchgefiihrten Arbeiten einen
Vorschlag fur ein Rechtsinstrument in dem betreffenden Bereich vorzulegen.*

Die Kommission hat den Wortlaut der Vereinbarung deswegen nicht in ihren
Vorschlag aufgenommen, sondern lediglich als Anhang angefiigt. Sie wiederholt im
Ubrigen, dass sie ihren Vorschlag zuriickziehen wird, wenn der Rat die zwischen den
Sozialpartnern geschlossene Vereinbarung andern sollte.

10

KOM(2002) 341 endg. vom 26.6.2002.
Mitteilung der Kommission, Partnerschaft fir den Wandel in einem erweiterten Europa - Verbesserung

des Beitrags des européischen sozialen Dialogs, KOM(2004) 557 endg. vom 12.8.2004.
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Rechtsgrundlage

GemaR Artikel 139 Absatz 2 EG-Vertrag erfolgt die ,,Durchfihrung der auf
Gemeinschaftsebene geschlossenen Vereinbarungen [...] — in den durch Artikel 137
erfassten Bereichen — auf gemeinsamen Antrag der Unterzeichnerparteien durch
einen Beschluss des Rates auf Vorschlag der Kommission.” Die Vereinbarung tber
bestimmte Aspekte der Einsatzbedingungen des fahrenden Personals im
interoperablen grenziiberschreitenden Verkehr betrifft die Sicherheit und Gesundheit
von Arbeitnehmern, also Bereiche, die von Artikel 137 Absatz 1 des Vertrags erfasst
sind. Er z&hlt zu denjenigen Bereichen, in denen der Rat mit qualifizierter Mehrheit
entscheiden kann. Infolgedessen ist Artikel 139 Absatz 2 die angemessene
Rechtsgrundlage fir den Vorschlag der Kommission.

In dem genannten Vertragsartikel ist eine Konsultation des Europdischen Parlaments
zu den an die Kommission gerichteten Antrédgen der Sozialpartner nicht vorgesehen.
Die Kommission hat diesen VVorschlag dennoch dem Parlament Gbermittelt, damit es
gegeniber der Kommission und dem Rat hierzu Stellung nehmen kann, falls es dies
wiinscht. Entsprechendes gilt fur den Europaischen Wirtschafts- und Sozialausschuss
und fur den Ausschuss der Regionen.

Die Art des geplanten Rechtsinstruments

Der Begriff ,,Beschluss® wird in Artikel 139 Absatz 2 des Vertrags in einer
allgemeinen Bedeutung gebraucht und lasst die Wahl zwischen den
Rechtsinstrumenten, die in Artikel 249 des Vertrags aufgefihrt sind (Verordnung,
Richtlinie oder Beschluss). Es ist Aufgabe der Kommission, dem Rat das geeignetste
dieser drei verbindlichen Instrumente vorzuschlagen. Im vorliegenden Fall ist es
angesichts der Art und des Inhalts des Dokuments der Sozialpartner klar, dass die
Vereinbarung indirekt durchgefiihrt werden soll, nd&mlich im Wege von Vorschriften,
die von den Mitgliedstaaten und/oder den Sozialpartnern in innerstaatliches Recht
umzusetzen sind. Das geeignetste Anwendungsinstrument ist hier eine Richtlinie des
Rates. Ferner ist die Kommission gemals ihren Zusagen der Ansicht, dass der
Wortlaut der Vereinbarung nicht Teil der Richtlinie sein sollte, sondern dieser als
Anhang beizufiigen ist.

Die Kommission mochte zu den einzelnen Artikeln ihres Vorschlags folgende
Erlauterungen geben:

Artikel 1

Dieser Artikel beschrankt sich darauf, die zwischen den Sozialpartnern geschlossene
Vereinbarung verbindlich zu machen, denn dies ist der Zweck eines Ratsbeschlusses
nach Artikel 139 Absatz 2 des Vertrags.

Artikel 2

Artikel 2 besagt, dass die Richtlinienbestimmungen nur Mindestvorschriften
darstellen, sodass die Mitgliedstaaten die Mdoglichkeit haben, in dem entsprechenden
Bereich Malinahmen zu beschlielRen, die flr die Arbeitnehmer gunstiger sind.
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Artikel 3

Artikel 3 sieht im Zusammenhang mit der Entwicklung des Eisenbahnsektors vor,
dass die Kommission dem Rat und dem Européischen Parlament uber die Umsetzung
der Richtlinie Bericht erstattet, und zwar drei Jahre nach Ablauf der Umsetzungsfrist
fur deren Bestimmungen in nationales Recht der Mitgliedstaaten. Dieser Bericht der
Kommission ist unabhangig vom Follow-up und von der Bewertung, welche von den
Unterzeichnerparteien vorgesehen sind. Er wird nach Anhorung der Sozialpartner auf
Gemeinschaftsebene erstellt.

Artikel 4

Dieser Artikel verpflichtet die Mitgliedstaaten, Sanktionen vorzusehen, die wirksam,
angemessen und abschreckend sind. Wie bei jedem Rechtssystem ist es auch bei der
Anwendung des Gemeinschaftsrechts erforderlich, dass einerseits die
Verpflichtungsadressaten von VerstoRen abgehalten werden und andererseits im
Falle von Zuwiderhandlungen gebuhrende Strafen verhangt werden.

Artikel 5 bis 7

Die Artikel 5 bis 7 enthalten die Ublichen Vorschriften fir die Umsetzung in
innerstaatliches Recht und fiir das Inkrafttreten der Richtlinie.

V. SUBSIDIARITAT

Der Vorschlag fir eine Richtlinie zur Durchfihrung der Vereinbarung Uber
bestimmte Aspekte der Einsatzbedingungen des fahrenden Personals im
interoperablen grenziiberschreitenden Verkehr zwischen der Gemeinschaft der
europdischen Bahnen (CER) und der Europaischen Transportarbeiter-Foderation
(ETF) entspricht dem Subsidiaritatsprinzip nach Artikel 5 des Vertrags, da beide
Bedingungen erfullt sind, ndmlich die Notwendigkeit und die Angemessenheit.

Die Notwendigkeit, auf Gemeinschaftsebene tatig zu werden, ergibt sich nicht nur
aus der Tatsache, dass die Sozialpartner nach dem Verfahren des Artikels 139 des
Vertrags der ZweckmaRigkeit einer GemeinschaftsmalRnahme zugestimmt, eine
Vereinbarung auf Gemeinschaftsebene erzielt und die Durchfilhrung dieser
Vereinbarung durch einen Ratsbeschluss auf Vorschlag der Kommission gemaf
Artikel 139 Absatz 2 des Vertrages beantragt haben, sondern auch aus der
Anpassung des Eisenbahnsektors an europdische Mal3stabe.

Dartiber hinaus erganzt die vorgeschlagene Richtlinie die mitgliedstaatlichen
Rechtsvorschriften durch eine gemeinschaftliche und flexible Rahmenregelung, mit
der die Arbeitsbedingungen des im interoperablen grenziberschreitenden Verkehr
eingesetzten fahrenden Personals verbessert und der grenziberschreitende
Eisenbahnverkehr geférdert werden. Dank ihres Beitrags zu eindeutigen und
transparenten Verhéltnissen begunstigt eine solche Rahmenregelung das Entstehen
eines lauteren Wettbewerbs innerhalb des Binnenmarktes.

Aufgrund ihrer Art und ihrer landertbergreifenden Dimension kann die in Betracht
gezogene Malinahme nur auf Gemeinschaftsebene durchgefuhrt werden.

Die Richtlinie entspricht dem Erfordernis der VerhaltnismaRigkeit, da sie nur die zu
erreichenden Ziele festlegt. Die Richtlinie enthalt spezifischere Bestimmungen zur
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58.

Arbeitszeitgestaltung des Personals im grenziberschreitenden Verkehr, wodurch
dem Sicherheitsbedirfnis der Arbeitnehmer und den Flexibilitatserfordernissen der
Unternehmen des Sektors optimal Rechnung getragen wird.

VI. FAZIT

Der Rat wird ersucht, den Vorschlag fur eine Richtlinie zur Durchfuhrung der
Vereinbarung Uber bestimmte Aspekte der Einsatzbedingungen des fahrenden
Personals im interoperablen grenziiberschreitenden Verkehr zwischen der
Gemeinschaft der Européischen Bahnen (CER) und der Europdischen
Transportarbeiter-Foderation (ETF) anzunehmen.
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Vorschlag fir eine

RICHTLINIE DES RATES

zur Durchfiihrung der Vereinbarung tber bestimmte Aspekte der Einsatzbedingungen
des fahrenden Personals im interoperablen grenztiberschreitenden Verkehr zwischen

der Europaischen Transportarbeiter-Foderation (ETF) und der Gemeinschaft der

Europaischen Bahnen (CER)

DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION -

gestutzt auf den Vertrag zur Grindung der Europdischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 139 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission,*

in Erwégung nachstehender Griinde:

1)

(2)

3)

Dieser Rechtsakt steht im Einklang mit den Grundrechten und Prinzipien, wie sie
insbesondere in der Charta der Grundrechte der Europdischen Union anerkannt sind;
er soll insbesondere die uneingeschrankte Einhaltung von Artikel 31 der Charta der
Grundrechte der Europdischen Union gewahrleisten, dem zufolge jede Arbeitnehmerin
und jeder Arbeitnehmer das Recht auf gesunde, sichere und wirdige
Arbeitsbedingungen sowie auf eine Begrenzung der Hochstarbeitszeit, auf tagliche
und wdchentliche Ruhezeiten sowie auf bezahlten Jahresurlaub hat.

Die Sozialpartner kénnen gemdaR Artikel 139 Absatz 2 des Vertrags gemeinsam
beantragen, dass auf Gemeinschaftsebene geschlossene Vereinbarungen durch einen
Beschluss des Rates auf VVorschlag der Kommission durchgefiihrt werden.

Der Rat hat die Richtlinie 93/104/EG' Uber bestimmte Aspekte der
Arbeitszeitgestaltung erlassen. Der Eisenbahnverkehr zdhlt zu den aus dem
Anwendungsbereich der genannten Richtlinie ausgeschlossenen Sektoren und
Tatigkeitsbereichen. Das Européische Parlament und der Rat haben die Richtlinie
2000/34/EG zur Anderung der Richtlinie 93/104/EG verabschiedet, mit der die
Sektoren und Tatigkeitsbereiche, die bislang ausgeschlossen waren, ebenfalls
abgedeckt werden sollen.

11
12

ABL. C[...]vom][...],S.[...]

Richtlinie 93/104/EG des Rates vom 23. November 1993 (ber bestimmte Aspekte der
Arbeitszeitgestaltung, ABI. L 307 vom 13.12.1993, S. 18, gedndert durch die Richtlinie 2000/34/EG des
Europaischen Parlaments und des Rates vom 22. Juni 2000 zur Anderung der Richtlinie 93/104/EG des
Rates Uber bestimmte Aspekte der Arbeitszeitgestaltung hinsichtlich der Sektoren und
Tatigkeitsbereiche, die von jener Richtlinie ausgeschlossen sind, ABI. L 195 vom 1.8.2000, S. 41.
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(4)

()

(6)

()

(8)

(9)

(10)

(11)

(12)

(13)

Der Rat hat die Richtlinie 2003/88/EG (ber bestimmte Aspekte der
Arbeitszeitgestaltung™ erlassen, mit der die Richtlinie 93/104/EG kodifiziert und
aufgehoben wurde.

Artikel 17 Absatz 3 Buchstabe e der Richtlinie 2003/88/EG sieht vor, dass
Abweichungen von den Artikeln 3, 4, 5, 8 und 16 zulassig sind fir Eisenbahnpersonal,
das seine Arbeitszeit in Zlgen verbringt.

Die Gemeinschaft der Européischen Bahnen (CER) und die Européische
Transportarbeiter-Forderation (ETF) haben die Kommission von ihrem Wunsch in
Kenntnis gesetzt, gemal Artikel 139 Absatz1 des Vertrags Verhandlungen
aufzunehmen.

Am 27. Januar 2004 schlossen die genannten Organisationen eine Vereinbarung tber
bestimmte Aspekte der Einsatzbedingungen des fahrenden Personals im interoperablen
grenziberschreitenden Verkehr.

Die Vereinbarung enthalt einen an die Kommission gerichteten gemeinsamen Antrag,
die Vereinbarung durch einen Beschluss des Rates auf Vorschlag der Kommission
gemal Artikel 139 Absatz 2 des Vertrags durchzufthren.

Die Richtlinie 2003/88/EG ist anwendbar auf fahrendes Personal im interoperablen
grenziiberschreitenden Verkehr mit Ausnahme der spezifischeren Vorschriften, die in
der vorliegenden Richtlinie und der Vereinbarung enthalten sind.

Das angemessene Instrument fur die Durchfiihrung der Vereinbarung ist eine
Richtlinie im Sinne von Artikel 249 des Vertrags.

Im Hinblick auf die Vollendung des Binnenmarktes im Eisenbahnverkehr und
angesichts der dort herrschenden Wettbewerbsbedingungen kénnen die Ziele dieser
Richtlinie — ndmlich Schutz von Gesundheit und Sicherheit der Arbeitnehmer — von
den Mitgliedstaaten nicht in ausreichendem Malie verwirklicht werden, weswegen
nach dem  Subsidiaritatsprinzip  des  Artikels5 des  Vertrags eine
Gemeinschaftsmalinahme erforderlich ist. Diese Richtlinie geht nicht Gber das fur die
Erreichung der Ziele erforderliche Mal} hinaus.

Die Entwicklung des européischen Eisenbahnsektors bringt eine enge
Weiterverfolgung der Rolle der gegenwaértigen und neuen Akteure mit sich, um eine
harmonische Weiterentwicklung in der gesamten Gemeinschaft sicherzustellen. Der
europdische soziale Dialog in diesem Bereich muss diese Entwicklung widerspiegeln
kénnen und ihr bestmdglich Rechnung tragen.

Diese Richtlinie l&sst den Mitgliedstaaten die Freiheit, die in der Vereinbarung
verwendeten Begriffe, die dort nicht eigens definiert sind, in Ubereinstimmung mit
den einzelstaatlichen Rechtsvorschriften und Gepflogenheiten zu bestimmen, wie es
auch bei den Ubrigen sozialpolitischen Richtlinien der Fall ist, die &hnliche Begriffe
verwenden. Allerdings missen die Begriffsbestimmungen mit der Vereinbarung
kompatibel sein.

13

Richtlinie 2003/88/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 4. November 2003 Uber
bestimmte Aspekte der Arbeitszeitgestaltung, ABI. Nr. L 299 vom 18.11.2003, S. 9.
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(14) Die Kommission hat ihren Richtlinienvorschlag in Ubereinstimmung mit ihrer
Mitteilung vom 20. Mai 1998 Uber die Anpassung und Forderung des sozialen Dialogs
auf Gemeinschaftsebene unter Beriucksichtigung der Reprasentativitat der
Vertragsparteien und der RechtméaBigkeit der Bestimmungen der Vereinbarung
ausgearbeitet. Die Vertragsparteien verfligen gemeinsam uber eine ausreichende
Reprasentativitait flir das fahrende Eisenbahnpersonal im interoperablen
grenziiberschreitenden Verkehr der Eisenbahnbetriebe.

(15) Die Kommission hat ihren Richtlinienvorschlag in Ubereinstimmung mit Artikel 137
Absatz 2 EG-Vertrag erstellt, dem zufolge Richtlinien im Bereich der Sozialpolitik
»keine verwaltungsmaRigen, finanziellen oder rechtlichen Auflagen vorschreiben
(sollen), die der Grindung und Entwicklung von kleinen und mittleren Unternehmen
entgegenstehen.*

(16) Diese Richtlinie und die Vereinbarung legen einen Mindeststandard fest; die
Mitgliedstaaten und/oder die Sozialpartner sollten glinstigere Bestimmungen
beibehalten oder einfiihren kénnen.

(17) Die Kommission hat das Européische Parlament, den Européischen Wirtschafts- und
Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen unterrichtet und ihnen ihren
Richtlinienvorschlag zu dieser Vereinbarung ubermittelt.

(18) Das Europdische Parlament hat am ... eine EntschlieRung betreffend die Vereinbarung
der Sozialpartner angenommen.

(19) Die Durchfihrung der Vereinbarung tragt zur Verwirklichung der in Artikel 136 des
Vertrags genannten Ziele bei —

HAT FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1

Zweck dieser Richtlinie ist die Durchfuhrung der Vereinbarung vom 27. Januar 2004 Uber
bestimmte Aspekte der Einsatzbedingungen des fahrenden Personals im interoperablen
grenziberschreitenden Verkehr zwischen der Européischen Transportarbeiter-Foderation
(ETF) und der Gemeinschaft der Européischen Bahnen (CER).

Der Wortlaut der Vereinbarung ist beigefugt.

Artikel 2

Die Mitgliedstaaten konnen ginstigere Bestimmungen beibehalten oder einfiihren, als in
dieser Richtlinie vorgesehen sind.

Artikel 3

Unbeschadet der Bestimmungen der Vereinbarung im Anhang (ber die Auswertung und
Uberpriifung durch die Unterzeichnerparteien wird die Kommission nach Anhérung der
Sozialpartner auf Gemeinschaftsebene dem Rat und dem Europdischen Rat (ber die
Durchfihrung der vorliegenden Richtlinie im Zusammenhang mit der Entwicklung des
Eisenbahnsektors Bericht erstatten, und zwar drei Jahre nach dem in Artikel 5 genannten
Datum.
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Artikel 4

Die Mitgliedstaaten legen die Sanktionen fest, die bei einem Verstoll gegen die
einzelstaatlichen Vorschriften zur Anwendung dieser Richtlinie zu verhdngen sind, und
treffen alle erforderlichen MalRnahmen, um deren Durchfihrung zu gewahrleisten. Die
Sanktionen missen wirksam, verhdltnisméRig und abschreckend sein. Die Mitgliedstaaten
teilen diese Bestimmungen der Kommission spétestens bis zu dem in Artikel 5 genannten
Datum mit und melden alle sie betreffenden spéteren Anderungen unverziiglich.

Artikel 5

Die Mitgliedstaaten erlassen nach Anhdrung der Sozialpartner die erforderlichen Rechts- und
Verwaltungsvorschriften, um dieser Richtlinie spatestens am ... nachzukommen, oder sie
sorgen daflir, dass bis spatestens zu diesem Zeitpunkt die Sozialpartner im Wege von
Vereinbarungen die notwendigen Vorkehrungen getroffen haben. Sie Ubermitteln der
Kommission unverziiglich den Wortlaut dieser Vorschriften und eine Tabelle der
Entsprechungen zwischen diesen Vorschriften und den Bestimmungen dieser Richtlinie.

Die Mitgliedstaaten treffen alle notwendigen VVorkehrungen, die es ihnen erlauben, die durch
die Richtlinie vorgeschriebenen Ergebnisse jederzeit gewahrleisten zu kénnen. Sie setzen die
Kommission unverzuglich davon in Kenntnis.

Wenn die Mitgliedstaaten derartige Vorschriften erlassen, nehmen sie in den Vorschriften
selbst oder durch einen Hinweis bei der amtlichen Veroffentlichung auf diese Richtlinie
Bezug. Die Mitgliedstaaten regeln die Einzelheiten dieser Bezugnahme.

Artikel 6

Diese Richtlinie tritt am Tag ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der Europaischen Union in
Kraft.

Artikel 7
Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Brissel, den [...]

Im Namen des Rates
Der Prasident
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Vereinbarung zwischen der Europdaischen Transportarbeiter-Foderation (ETF) und der
Gemeinschaft der Europaischen Bahnen (CER) tUiber bestimmte Aspekte der
Einsatzbedingungen des fahrenden Personals im interoperablen grenziiberschreitenden
Verkehr

In ERWAGUNG NACHSTEHENDER GRUNDE:

e Die Zukunft des Eisenbahnverkehrs erfordert eine Modernisierung des Systems
und den Ausbau des transeuropdischen Verkehrs und damit der Interoperabilitét.

e Es besteht die Notwendigkeit, einen sicheren grenziiberschreitenden Verkehr
aufzubauen und die Gesundheit und Sicherheit der dort Beschéaftigten zu schiitzen.

o Es besteht die Notwendigkeit, einen Wettbewerb zu verhindern, der allein auf den
Unterschieden zwischen den Arbeitsbedingungen beruht.

e Es besteht ein Interesse daran, den Eisenbahnverkehr innerhalb der Européischen
Union zu entwickeln.

e Es gibt Anlass fiir die Uberzeugung, dass sich die genannten Ziele durch die
Schaffung  gemeinsamer  Regeln  und  Mindeststandards  fur  die
Einsatzbedingungen  des  fahrenden Personals im interoperablen
grenzlberschreitenden Verkehr erreichen lassen.

e Die Zahl der betroffenen Beschaftigten wird in den néchsten Jahren noch
zunehmen —

e gestitzt auf den Vertrag zur Grindung der Europdischen Gemeinschaft,
insbesondere auf Artikel 138 und Artikel 139 Absatz 2;

e gestitzt auf die Richtlinie 93/104/EG (geandert durch die Richtlinie 2000/34/EG),
insbesondere auf die Artikel 14 und 17;

e gestiitzt auf das Ubereinkommen uber das auf vertragliche Schuldverhéltnisse
anzuwendende Recht (Rom, 19. Juni 1980) —

e Nach Artikel 139 Absatz 2 des Vertrags werden die auf Gemeinschaftsebene
geschlossenen Vereinbarungen auf gemeinsamen Antrag der Unterzeichner durch
einen Beschluss des Rates auf VVorschlag der Kommission durchgefihrt.

¢ Die Unterzeichner stellen hiermit einen solchen Antrag —
SCHLIESSEN DIE UNTERZEICHNER FOLGENDE VEREINBARUNG:
Ziffer 1
Anwendungsbereich

Diese Vereinbarung gilt fur das fahrende Personal der Eisenbahnen, das im interoperablen
grenziberschreitenden Verkehr eingesetzt ist, der von Eisenbahnunternehmen durchgefiihrt
wird.
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Im grenziberschreitenden Personennah- und -regionalverkehr, fiir den grenziberschreitenden
Guterverkehr, welcher weniger als 15 Kilometer tber die Grenze hinausgeht, sowie fur den
Verkehr zwischen den im Anhang aufgefiihrten offiziellen Grenzbahnhofen st die
Anwendung dieser Vereinbarung freigestellt.

Bei Zugen auf ,,grenziiberschreitenden Strecken”, die ihre Fahrt auf der Infrastruktur
desselben Mitgliedstaats beginnen und beenden und die Infrastruktur eines anderen
Mitgliedstaats nutzen, ohne dort anzuhalten (deren Fahrt also als inlandischer Verkehrsbetrieb
betrachtet werden kann), ist die Anwendung dieser Vereinbarung ebenfalls freiwillig.

Hinsichtlich des fahrenden Personals, das im interoperablen grenziiberschreitenden Verkehr
eingesetzt ist, ist die Richtlinie 93/104/EG bezlglich derjenigen Aspekte nicht anzuwenden,
fiir die diese Vereinbarung spezifischere Bestimmungen enthalt.

Ziffer 2
Begriffsbestimmungen
Im Sinne dieser Vereinbarung gilt:

1. »Interoperabler grenziiberschreitender Verkehr”: grenziiberschreitender Verkehr, fur
den gemal der Richtlinie 2001/14/EG mindestens zwei Sicherheitsbescheinigungen
fur die Eisenbahnunternehmen erforderlich sind;

2. »im interoperablen grenziberschreitenden Verkehr eingesetztes fahrendes Personal®:
alle Arbeitnehmer, die Mitglied des Zugpersonals sind und bezogen auf eine
Tagesschicht fur mehr als eine Stunde im interoperablen grenzliberschreitenden
Verkehr eingesetzt sind;

3. »Arbeitszeit”: jede Zeitspanne, waéhrend der ein Arbeitnehmer geméaR den
einzelstaatlichen Rechtsvorschriften und/oder Gepflogenheiten arbeitet, dem
Arbeitgeber zur Verfligung steht und seine Tatigkeit auslbt oder Aufgaben

wahrnimmt;
4, »Ruhezeit": jede Zeitspanne aullerhalb der Arbeitszeit;
5. »Nachtzeit“: jede, in den einzelstaatlichen Rechtsvorschriften festgelegte Zeitspanne

von mindestens 7 Stunden, welche auf jeden Fall die Zeit zwischen 24 Uhr und
5 Uhr umfasst;

6. »,Nachtschicht“: jede Schicht, die mit mindestens 3 Stunden in die Nachtzeit fallt;

7. »auswartige Ruhezeit”: tdgliche Ruhezeit, die nicht am dblichen Wohnort des
fahrenden Arbeitnehmers genommen werden kann;

8. ,» 1riebfahrzeugfihrer”: jeder Arbeitnehmer, der fir das Fahren eines Triebfahrzeugs
verantwortlich ist;

9. »Fahrzeit": die Dauer der geplanten Tatigkeit, wahrend der der Triebfahrzeugfihrer
die Verantwortung fir das Triebfahrzeug tragt, ausgenommen die Zeit, die fir das
Auf- und Abristen des Triebfahrzeugs eingeplant ist. Sie schliefit die geplanten
Unterbrechungen ein, in denen der Triebfahrzeugfiihrer fir das Triebfahrzeug
verantwortlich bleibt.



19 Drucksache 132/05
Ziffer 3

Tagliche Ruhezeit am Wohnort

Die t&gliche Ruhezeit hat eine Dauer von mindestens 12 zusammenh&ngenden Stunden pro
24-Stunden-Zeitraum.

Sie kann innerhalb eines Zeitraums von 7 Tagen einmal auf ein Minimum von 9
zusammenhangenden Stunden reduziert werden. In diesem Fall werden die der Differenz
zwischen der reduzierten Ruhezeit und 12 Stunden entsprechenden Stunden der folgenden
taglichen Ruhezeit am Wohnort hinzugefgt.

Eine deutlich reduzierte tdgliche Ruhezeit darf nicht zwischen zwei auswartigen Ruhezeiten
festgelegt werden.

Ziffer 4
Auswartige tagliche Ruhezeit

Die auswartige Ruhezeit hat eine Dauer von mindestens 8 zusammenhangenden Stunden pro
24-Stunden-Zeitraum.

Auf eine auswartige Ruhezeit muss eine tagliche Ruhezeit am Wohnort folgen™.

Es wird empfohlen, bei der Unterkunft des betroffenen Personals fuir angemessenen Komfort
zu sorgen.

Ziffer 5
Pausen
a) Triebfahrzeugfthrer

Betrégt die Arbeitszeit eines Triebfahrzeugfuhrers mehr als 8 Stunden, wird eine Pause von
mindestens 45 Minuten wahrend des Arbeitstages gewahrt.

Oder:

Betréagt die Arbeitszeit zwischen 6 und 8 Stunden, dauert diese Pause mindestens 30 Minuten
und wird wahrend des Arbeitstages gewahrt.

Die zeitliche Lage und die Lange der Pause missen ausreichend sein, um eine effektive
Erholung des Arbeitnehmers zu sichern.

Die Pausen konnen bei Verspatungen von Zigen im Verlauf eines Arbeitstages angepasst
werden.

14 Die Parteien stimmen darin Uberein, dass Verhandlungen Uber eine zweite zusammenhéngende

auswartige Ruhezeit sowie Uber Ausgleichszeiten fiir auswartige Ruhezeiten zwischen den
Sozialpartnern auf Unternehmensebene oder auf nationaler Ebene stattfinden konnen, je nachdem,
welche Ebene angemessener ist. Uber die Frage der Zahl der zusammenhingenden auswartigen
Ruhezeiten sowie der Ausgleichszeiten fir auswértige Ruhezeiten wird zwei Jahre nach Unterzeichung
dieser Vereinbarung auf europdischer Ebene neu verhandelt.
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Ein Teil der Pause sollte zwischen der 3. und 6. Arbeitsstunde gewéhrt werden.

Ziffer 5 a) ist nicht anwendbar, wenn ein zweiter Triebfahrzeugfihrer anwesend ist. In diesem
Fall werden die Bedingungen zur Gewéhrung einer Pause auf nationaler Ebene geregelt.

b) Zugbegleitpersonal

Fur das Ubrige Personal an Bord des Zuges wird eine Pause von 30 Minuten gewahrt, wenn
die Arbeitszeit mehr als 6 Stunden betrégt.

Ziffer 6
Wochentliche Ruhezeit

Dem fahrenden Personal, das im interoperablen grenziberschreitenden Verkehr eingesetzt ist,
wird pro 7-Tageszeitraum eine zusammenhdngende Mindestruhezeit von 24 Stunden
zuziglich der taglichen Ruhezeit von 12 Stunden gemal Ziffer 3 gewéhrt.

Dem fahrenden Personal stehen pro Jahr 104 Ruhezeiten von 24 Stunden zu. Sie schlieRen die
24-Stunden-Perioden der 52 wochentlichen Ruhezeiten mit ein, als auch

- 12 Doppelruhen (von 48 Stunden plus tagliche Ruhezeit von 12 Stunden), die
den Samstag und den Sonntag umfassen, und

- 12 Doppelruhen (von 48 Stunden plus tagliche Ruhezeit von 12 Stunden) ohne
Garantie, dass ein Samstag oder Sonntag einbezogen ist.

Ziffer 7
Fahrzeit

Die Fahrzeit nach Ziffer 2 darf bei einer Tagesschicht 9 Stunden und bei einer Nachtschicht
zwischen zwei tdglichen Ruhezeiten 8 Stunden nicht tberschreiten.

Die maximale Fahrzeit ist pro Zeitraum von zwei Wochen auf 80 Stunden begrenzt.
Ziffer 8
Kontrolle

Ein Verzeichnis, das die tdglichen Arbeits- und Ruhestunden des fahrenden Personals
darstellt, muss gefuhrt werden, um die Einhaltung der Bestimmungen dieser Vereinbarung zu
uberwachen. Angaben beziglich der tatsdchlichen Arbeitsstunden sind zur Verfligung zu
stellen. Das Verzeichnis wird mindestens ein Jahr im Unternehmen aufbewahrt.

Ziffer 9
Rickschrittsklausel

Die Durchfiihrung dieser Vereinbarung stellt in keinem Fall eine wirksame Rechtfertigung fur
eine Zuriicknahme des allgemeinen Schutzniveaus des fahrenden Personals, das im
interoperablen grenziiberschreitenden Verkehr eingesetzt ist, dar.

Ziffer 10
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Follow-up der Vereinbarung

Die Unterzeichner beobachten die Umsetzung und Anwendung dieser Vereinbarung im
Rahmen des Ausschusses des Sozialen Dialogs ,,Eisenbahn®, der in Ubereinstimmung mit
dem Beschluss 98/500/EG der Europdischen Kommission eingesetzt wurde.

Ziffer 11
Bewertung

Die Unterzeichner bewerten die Bestimmungen der Vereinbarung zwei Jahre nach ihrer
Unterzeichnung im Lichte der ersten Erfahrungen mit der Entwicklung des interoperablen
grenziberschreitenden Verkehrs.

Ziffer 12
Uberprifung
Die Unterzeichner Uberprifen die obigen Bestimmungen zwei Jahre nach Ablauf der
Durchfiihrungsfrist, die im Ratsbeschluss zur Durchfiihrung dieser Vereinbarung festgelegt

wird.

Brussel, den 27. Januar 2004

Fur die CER Fur die ETF
Giancarlo CIMOLI Norbert HANSEN
Président Président der Sektion Eisenbahn
Johannes LUDEWIG Jean-Louis BRASSEUR
Exekutivdirektor Vizeprasident der Sektion Eisenbahn
Francesco FORLENZA Doro ZINKE
Vorsitzender der Gruppe der Generalsekretérin

Personaldirektoren
Sabine TRIER
Jean-Paul PREUMONT
Politische Sekretarin

Berater Soziale Angelegenheiten
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Anhang

LISTE DER OFFIZIELLEN GRENZBAHNHOFE, DIE MEHR ALS 15 KM VON DER GRENZE ENTFERNT
LIEGEN UND FUR DIE DIE VEREINBARUNG FAKULTATIV IST

RZEPIN (Polen)

TUPLICE (Polen)
ZEBRZYDOWICE (Polen)
DOMODOSSOLA (ltalien)
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FICHE D'EVALUATION D'IMPACT

IMPACT DE LA PROPOSITION SUR LES ENTREPRISES ET, EN PARTICULIER,

SUR LES PETITES ET MOYENNES ENTREPRISES (PME)

TITRE DE LA PROPOSITION

Directive du Conseil concernant I'accord entre la Communauté européenne du rail (CER) et la
Fédération européenne des travailleurs des transports (ETF) sur certains aspects des
conditions d'utilisation des travailleurs mobiles effectuant des services d'interopérabilité
transfrontaliere.

NUMERO DE REFERENCE DU DOCUMENT

LA PROPOSITION

1.

Compte tenu du principe de subsidiarité, pourquoi une législation communautaire
est-elle nécessaire dans ce domaine et quels sont ses principaux objectifs?

La nécessité de I'action communautaire se justifie du fait que les partenaires sociaux,
dans le cadre de la procédure prévue par l'article 139, paragraphe 1, du traité, sont
convenus de la nécessité d'une action communautaire en la matiére et gu'ils ont
demandé la mise en ceuvre de leur accord conclu au niveau communautaire par une
décision du Conseil sur proposition de la Commission, en vertu de l'article 139,
paragraphe 2, du traité. De plus, comme I'énonce le préambule de la directive
2003/88/CE des normes spécifiques prévues par dautres instruments
communautaires en ce qui concerne par exemple, les périodes de repos, le temps de
travail, le congé annuel et le travail de nuit de certaines catégories de travailleurs
doivent prévaloir sur les dispositions de cette directive. Enfin dans une affaire
concernant la directive 93/104/CE, codifiee par la directive 2003/88/CE, la Cour de
Justice a énoncé ce qui suit :"Dés lors que le Conseil a constaté la nécessité
d'ameliorer le niveau existant de la protection de la sécurité et de la santé des
travailleurs et d’harmoniser, dans le progres, les conditions existant dans ce domaine,
la realisation d'un tel objectif par voie de prescriptions minimales suppose
nécessairement une action d'envergure communautaire qui, du reste, laisse, comme
en l'occurrence, dans une large mesure aux Etats membres le soin de prendre les

modalités d'application nécessaire™."

L'IMPACT SUR LES ENTREPRISES

2.

Qui sera touché par la proposition?

La proposition touchera toutes les entreprises ferroviaires effectuant des services de
transport transfrontaliers pour lesquels au moins deux certificats de sécurité sont
requis conformément a la Directive 2001/14/CE du Parlement européen et du Conseil

15

Affaire C-84/94, Royaume-Uni de Grande Bretagne et d'Irlande du Nord contre le Conseil de I'Union
européenne, Recueil de jurisprudence 1996, page 1-5755
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du 26 février 2001. Tous les Etats membres, & I'exception de Chypre et de Malte,
possedent des entreprises de chemins de fer.

Quelles mesures les entreprises devront-elles prendre pour se conformer a la
proposition?

Les entreprises devront adapter les horaires de travail de leur personnel mobile
circulant en service transfrontalier afin que ceux-ci respectent les dispositions de
I'accord.

Quels effets économiques la proposition est-elle susceptible d'avoir?

La proposition definit un cadre commun de normes minimales concernant certains
aspects des conditions d'utilisation des travailleurs mobiles effectuant des services
d'interopérabilité transfrontaliére. Cependant, la Iégislation des Etats membres et/ou
des conventions collectives nationales prévoient souvent un niveau général de
protection au moins équivalent pour le personnel mobile. Du point de vue des
entreprises, la proposition met en place des conditions équitables pour les entreprises
du transport ferroviaire sans contenir aucune disposition pouvant étre jugée
restrictive au plan de l'accés au marché de nouveaux exploitants. Elle devrait
favoriser une amélioration de l'organisation du travail et donc se traduire par des
gains de productivité. Enfin, cette proposition fruit d'une démarche negociée au
niveau communautaire, devrait renforcer la cohésion du secteur notamment en
termes de relations sociales.

La proposition contient-elle des mesures visant a tenir compte de la situation
spécifique des petites et moyennes entreprises (exigences réduites ou différentes,
etc.)?

L'accord et la proposition de directive n'établissent aucune distinction entre les
travailleurs des petites ou moyennes entreprises et les autres travailleurs. Cependant,
les normes minimales en matiere de santé et de sécurité des travailleurs ne devraient
pas étre subordonnés a la taille de I'entreprise.

Il est a noter que la clause 4 de l'accord prévoit que des adaptations concernant un
second repos hors résidence ou la compensation des repos hors résidence, peuvent
intervenir a l'issue de négociations ouvertes directement au niveau de I'entreprise ce
qui permet un ajustement des régles applicables au plus prés encore de I'entreprise
directement concernée.

CONSULTATION

6.

Liste des organisations qui ont été consultées sur la proposition, et exposé des
éléments essentiels de leur position

Non applicable, vu qu'il s'agit d'un accord conclu a l'initiative des partenaires sociaux
au niveau communautaire.



