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Einleitung

1. Als die COVID-19-Pandemie Anfang Frihjahr 2020 ausbrach, schlossen einzelne

Mitgliedstaaten zum Schutz der o6ffentlichen Gesundheit oft unkoordiniert ihre
Grenzen — auch fur den Warenverkehr. Dies fiihrte zundchst zu einer Stérung des
Binnenmarkts und zu langen Wartezeiten im Giterkraftverkehr an den Grenzen sowie
zu einem Stopp fir Frachtflige — und folglich zu Engpéssen und Unsicherheiten bei
der Glterversorgung. So kam es zu Panikkaufen und dazu, dass sogar lebenswichtige
medizinische Guter knapp wurden.

Im Nachgang zu den Leitlinien flr Grenzmanagementmanahmen zum Schutz der
Gesundheit und zur Sicherstellung der Verfligbarkeit von Waren und grundlegenden
Dienstleistungen® verabschiedete die Kommission daher am 23. Marz 2020 die
Mitteilung iiber die Umsetzung des sogenannten ,,Green-Lanes“-Konzepts®. Mit
diesem Konzept soll im Wesentlichen dafiir gesorgt werden, dass die Lieferketten im
Binnenmarkt weiterhin funktionieren und etwaige Engpdsse vermieden werden.
Angestrebt wird, dass Gilterfahrzeuge an Binnengrenzen des transeuropéischen
Verkehrsnetzes (TEN-V) nicht langer als 15 Minuten warten missen, unabhéngig von
der Art der Waren, die sie beférdern. AuBerdem enthalt die Mitteilung flankierende
Bestimmungen fur die Beschaftigten im Verkehrssektor.

GrenzschlieBungen und die Wiedereinfuhrung anderer Einschrankungen oder von
Kontrollen der Beschaftigten im Verkehrssektor, insbesondere an oder hinter der
Grenze, kdnnen vor allem in Krisenzeiten zu erheblichen sozialen und wirtschaftlichen
Storungen fiihren und grofRe Probleme fir den Giterverkehr und die Logistik sowie
die Freiziigigkeit von Personen mit sich bringen. Auch lasst sich durch die Schlieung
von Grenzen fur den Warenverkehr zu diesem Zeitpunkt die Verbreitung des Virus
nicht wirksam bekampfen®.

Die zentrale Vorgabe des ,,Green-Lanes““-Konzepts fur die Hochstwartezeiten wurden
an den meisten Grenzulibergangsstellen eingehalten.
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C(2020) 1753 final.
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/T XT/?2uri=CELEX:52020XC0316(03)
C(2020) 1897 final.
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/T XT/?uri=CELEX:52020XC0324(01)

Mit GrenzschlieRungen kann die Einschleppung eines Virus in ein Land nur dann verhindert werden, wenn
die Grenzen nahezu vollstdndig dicht sind und wenn die Schliefung in den friihen Phasen vor der
Feststellung des ersten autochthonen Falls rasch umgesetzt wird, was nur in besonderer, isolierter Lage
uberhaupt moglich ist (z. B. bei Inselstaaten),
https://www.ecdc.europa.eu/sites/default/files/documents/covid-19-guidelines-non-pharmaceutical -

interventions-september-2020.pdf
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Am 19. Marz 2020 kam es zu langen Wartezeiten und zu langen Warteschlangen im
Guterkraftverkehr an den Grenzen zwischen Deutschland und Polen (zwischen 20 und
50 km), Deutschland und Frankreich (mehr als 20 km), der Tschechischen Republik und
Deutschland (13 km) und der Slowakei (16 km), der Slowakei und Ungarn (16 km) und
zwischen Ungarn und Rumanien (16 km). An anderen Grenzen waren Wartezeiten
zwischen einer und drei Stunden zu verzeichnen: z. B. zwischen Frankreich und Italien,
Frankreich und Deutschland, Slowenien und Kroatien, Ungarn und Ruménien,
Deutschland und Belgien sowie zwischen der Slowakei und Ungarn. Wéren keine
MaRnahmen ergriffen worden, hatte diese Situation zu einem Zusammenbruch des
Binnenmarkts fir Waren und zur Unterbrechung von Lieferketten fihren kdnnen. Auf
dem Hohepunkt der Pandemie kam der Personenverkehr weitgehend zum Erliegen. Der
Guterverkehr konnte jedoch weiter flieRen, nachdem auf EU-Ebene und in intensiver
Zusammenarbeit mit den EU-Mitgliedstaaten MaRnahmen ergriffen wurden.

Die Einhaltung des ,,Green-Lanes“-Konzepts flihrte zu einer erheblichen Verkirzung der
Wartezeiten an den Grenzen und damit zu Verbesserungen im Guterverkehr.

5. Jetzt, inmitten des Wiederaufflammens der Pandemie, kommt es darauf an, die
Beeintrachtigung der Wirtschaft und der Geschaftstatigkeiten durch die zur
Bekampfung der Pandemie erneut ergriffenen MalRnahmen so gering wie mdglich zu
halten. Sowohl die Industrie als auch der Verkehrssektor sind von der Krise schwer
getroffen worden und kdnnen keinen weiteren Schlag verkraften. Angesichts der
schwerwiegenden Auswirkungen infolge der pandemiebedingten Verluste und des
Wirtschaftsabschwungs kommt es nun entscheidend darauf an, die Wirtschaft weiter
am Laufen zu halten. Der Guterverkehr ist fur die Union systemrelevant, wenn es
darum geht, ihre Wirtschaft sowohl innerhalb des Binnenmarkts als auch dartiber
hinaus in Gang zu halten. Dies gelingt nur, wenn Waren und Dienstleistungen in
einem funktionierenden und robusten Binnenmarkt frei verkehren kénnen und wenn
sowohl die fir die Beschaftigten im Verkehrssektor als auch die fir den
Personenverkehr unverzichtbaren Verkehrsverbindungen gewahrleistet bleiben, soweit
dies mit dem Schutz der offentlichen Gesundheit vereinbar ist. Unternehmen,
Fabriken, medizinische Einrichtungen und Handel missen sich darauf verlassen
konnen, dass Lieferketten funktionieren und Personal auch tber Grenzen hinweg
reisen kann.

6. Die Ziele der Mitteilung vom Mérz 2020 sind nach wie vor uneingeschrankt gultig.
Sieben Monate nach ihrer Einfihrung missen wir nun einige der Grundsatze der
,Green-Lanes“-Mitteilung vor dem Hintergrund der gewonnenen Erkenntnisse und
mit Blick auf das Wiederaufflammen der Pandemie starken. In dieser Mitteilung
werden Malinahmen dargelegt, die angesichts der gesundheitlichen und
wirtschaftlichen Zwange, mit denen wir konfrontiert sind, die Aufrechterhaltung der
Warenstrome und der Freizlgigkeit der Arbeitnehmer im Verkehrssektor uber die
Grenzen hinweg sichern werden.

7. Damit die ,,Green-Lanes“-Initiative die Wirtschaft weiterhin wirksam unterstiitzen und
zur wirtschaftlichen Erholung beitragen kann, mussen wir die verbleibenden
Hindernisse beseitigen und einen gut funktionierenden Binnenmarkt aufrechterhalten.
Dies bedeutet, dass der Glterverkehrsfluss gewdhrleistet, systemrelevante




8.

Arbeitskréafte im Verkehrssektor unterstitzt, die multimodale Logistik verbessert und
ein MindestmaR an Verbindungen flir den Personenverkehr jederzeit gewahrleistet
werden mussen. Koordinierung, Zusammenarbeit und Transparenz haben sich als
unverzichtbar erwiesen und werden auch in Zukunft unerldsslich bleiben, damit der
Binnenmarkt fur kinftige Krisen gerstet bleibt.

Eine Stirkung des ,,Green-Lanes“-Konzepts: Gewahrleistung stérungsfreier
Guterverkehrsflisse und Logistikketten

Wahrend 90 % der 178 Grenzubergédnge des TEN-V-Netzes den Vorgaben der
,,Green-Lanes®“-Mitteilung genuigen, sind bei etwa 5 % der Grenziibergénge, vor allem
an den Nicht-Schengen-Grenzen innerhalb der EU, nach wie vor lange Wartezeiten
von weit 0Uber 15 Minuten zu verzeichnen. Um die Warenstrome und die
Verkehrsbranche zu unterstlitzen, funktionierende Lieferketten sicherzustellen und
neuen Warenengpassen vorzubeugen, ist es nun an der Zeit, dafir zu sorgen, dass
Verkehrsmanagement, Unterstitzungsdienste und Ausristungen im erforderlichen
Umfang bereitstehen, um Verzégerungen weitmdglichst zu verringern.

In dem Mal3e, wie die Mitgliedstaaten neue MaRnahmen ergreifen und immer haufiger
auch raumlich begrenzte Ausgangsbeschrankungen verhdngen, gibt es auch schon
wieder Berichte 0(ber Quarantaneauflagen fur Beschaftigte im Verkehrssektor,
geschlossene Rastplatze und Fahrer, die ihre Fihrerscheine nicht erneuern kdnnen.
Daher sollten wir das Konzept der ,,Green Lanes weiter und bei Bedarf noch besser
umsetzen, damit die Verkehrsflisse nicht gestort werden und unabhéngig vom
Umfang sonstiger sanitarer MaRnahmen mindestens Folgendes gewahrleistet ist:

- Alle Frachtfahrzeuge (einschlieBlich Frachtschiffe) sowie alle im Verkehrssektor
Beschaftigten sollten  weiterhin  diskriminierungsfrei  behandelt  werden,
unabhéngig von Herkunft, Bestimmungsort, Zulassungsland des Fahrzeugs
(Schiffs) oder Staatsangehdrigkeit des Fahrers/Fahrpersonals.

- Fahrzeuge, die gewerbsmiBig Giiter aller Art befordern, sollten ,,Green-Lanes*-
Grenzubergénge nutzen kénnen;

- Zusétzliche Verfahren fur den Grenzibertritt im Zusammenhang mit COVID-19
sollten vermieden und auf das absolut Notwendige gestrafft werden. Lkw-Fahrer
sollten keine anderen Dokumente als ihren Personalausweis und ihren
Fuhrerschein vorzeigen missen.

- Die elektronische Ubermittlung/Anzeige von Dokumenten sollte als ausreichend
angesehen und geférdert werden (wir stellen fest, dass einige Mitgliedstaaten die
Krise tatsachlich hierfur genutzt haben — siehe unten).

- Mitgliedstaaten sollten zumindest entlang des TEN-V-Netzes Transitkorridore
aufrechterhalten. Der Transit durch ein Land mit einem Fahrzeug sollte sowohl zu
privaten Zwecken als auch zur kollektiven Personenbefdrderung, unabhéngig
davon, aus welchem Gebiet die Personen kommen, ohne Nachweis eines Tests
gestattet werden, so lange die Personen den Transitkorridor nicht verlassen.

- Indem Umfang und fir die Zeitdauer, wie sie dies zur Bewéltigung des Riickstaus
fur notig erachten, konnten die Mitgliedstaaten Ausnahmeregelungen in Bezug
auf alle geltenden Fahrbeschrankungen (Wochenend-, Nacht-, L&rm- und
sektorale Fahrverbote usw.) ermdglichen.



- Ausgangssperren sollten nicht fur den Gilterverkehr oder fur Beschaftigte im
Verkehrssektor gelten.

- Die Verfugbarkeit von Diensten wie Tankstellen, ein Mindestniveau an
Sanitéreinrichtungen (z. B. Rastplatze mit Toiletten und Duschen), Verpflegung
(z. B. Mitnahme von Speisen, Verkaufsautomaten fir Nahrungsmittel) und
Beherbergungsdienstleistungen  sollte  sichergestellt werden, wobei die
Mitgliedstaaten aufgefordert sind, die Standorte in ihrem Land in die ,,Green-
Lanes“-App einzugeben (siehe unten).

10. Der Kommission ist bekannt, dass Verkehrsstaus an einigen Grenzen nicht nur auf die

11.

12.

13.

jetzige Pandemie zuriickzuftihren sind und dass es an diesen Grenzlbergangsstellen
auch schon vorher lange Wartezeiten gab — bedingt durch Organisation und
Infrastruktur, beispielsweise zu wenige Grenzkontrollboeamte an den Grenzen im
Schengenraum. Heute kommt es darauf an, dass Mitgliedstaaten auf der Grundlage des
,»Qreen-Lanes“-Konzepts den Grenzulbertritt durch intelligente
Grenziiberwachungssysteme optimieren, die Notwendigkeit einiger Sperrmalinahmen
uberdenken und intelligente Systeme wie Stralenbenutzungsgebuhren entwickeln, bei
denen ein Fahrzeug nicht angehalten werden muss. Die Mitgliedstaaten werden ferner
daran erinnert, dass das ECDC vom unnétigen Einsatz von Desinfektionsmitteln im
Zusammenhang mit COVID-19 abrat*.

COVID-19 hat der Einflihrung digitaler Losungen einen enormen Schub gegeben. Mit
diesen Losungen lassen sich Verfahren beschleunigen und Fahrer, Unternehmen und
Behorden darin unterstlitzen, bessere Verkehrsprognosen zu erstellen und
entsprechende Vorkehrungen zu treffen. Solche Instrumente, die auf elektronische
Fracht- und Ladepapiere, ITS/RIS und Zollformalitaten zurtickgreifen, sollten
allgemein verfugbar sein, stets akzeptiert werden und benutzerfreundlich, einfach und
automatisch gestaltet sein. Die Kommission wird weiterhin den erforderlichen
Rechtsrahmen bereitstellen und die papierlose Abfertigung finanziell untersttzen.

Die Galileo-Green-Lanes-App, die im April von der GSA-Agentur gestartet wurde,
erhielt sowohl von Interessentrdgern aus der Branche als auch von den Mitgliedstaaten
positive Rickmeldungen. Die App ermdglichte an allen Grenziibergangsstellen die
Uberwachung der Einhaltung der Hochstwartezeit von 15 Minuten, bot Informationen
flr Lastkraftwagenfahrer und unterstitzte die Grenzbehdrden. Die GSA-Agentur wird
die App so schnell wie moglich neu starten. Die Mitgliedstaaten sind aufgefordert, der
Kommission die einschldgigen Informationen, beispielsweise (ber Rastplatze und
Tankstellen, zur Aufnahme in die ,,Green-Lanes“-App zu Ubermitteln. Zusatzliche
Funktionen fir die App, wie die Ausweitung auf weitere Grenzubergange in den
Westbalkanldandern, werden von der Kommission gepruft. Fahrer und
grenziberschreitend  tatige  Arbeitnehmer  werden auch aufgefordert,
Kontaktnachverfolgungs-Apps zu nutzen.

Fir die Strallenverkehrssicherheit sind Unterwegskontrollen von Lastkraftwagen
unerldsslich. Gleichzeitig stellen sie eine Gefahr fiir die Gesundheit und Sicherheit der
Fahrer und der Kontrolleure dar. Um solche Risiken wéhrend der Inspektionen zu
mindern, werden die Mitgliedstaaten aufgefordert, physische Kontrollen so weit wie
moglich durch kontaktlose und papierlose Prufungen zu ersetzen, indem sie
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elektronische Dokumente akzeptieren und digitale Losungen anwenden, bei denen es
nicht mehr erforderlich ist, zum Herunterladen der Fahrtenschreiberdaten das
Fuhrerhaus zu betreten.

14. Der Guterverkehr endet natirlich nicht an den EU-Grenzen. An den AuRRengrenzen der
EU tragen die ,Green-Lanes“-Leitlinien dazu bei, dass Waren ungehindert
transportiert werden koénnen® und die Mobilitat der Beschaftigten im Verkehrssektor
(einschlieBlich der Seeleute) gewahrleistet ist. Bei der Umsetzung und Koordinierung
der ,,Green-Lanes“-Mallnahmen ist eine verstarkte Zusammenarbeit mit allen
Nachbarldndern dringend geboten, da diese wichtige Partner der EU sind. Die
nationalen Behorden der EWR-Mitgliedstaaten und der Schweiz sowie des
Vereinigten Konigreichs, das bis zum Ende des Ubergangszeitraums als Mitglied der
EU behandelt wird, arbeiten eng mit den Mitgliedstaaten und der Kommission
zusammen. Die Kommission ist bestrebt, die Einrichtung von ,,Green Lanes® in den
sechs westlichen Balkanstaaten (WB6) voranzutreiben. Diese Initiative, mit der
reibungslose Transitstrome in der Region und mit der EU sichergestellt werden sollen,
hat sich als ein sehr erfolgreiches Beispiel flr die regionale Zusammenarbeit erwiesen.
Die Kommission wird auch in Zukunft darauf hinwirken, dass das Potenzial dieser
Initiative voll ausgeschopft wird und wardigt die nitzlichen Gesprache, die mit dem
Standigen Sekretariat der Verkehrsgemeinschaft auf diesem Gebiet gefiihrt wurden.
Die Kommission wird auch weiterhin Probleme mit Partnerlandern erortern, die eine
direkte Landgrenze mit der EU haben (Ostliche Partnerschaft und Tirkei). Dies
beinhaltet die Zusammenarbeit bei (berméRigen Wartezeiten an den
Grenzibergangsstellen und zielt darauf ab, die ununterbrochene Einfuhr wesentlicher
Guter (z. B. medizinischer Hilfsguter) zu gewdhrleisten. Zu den vielen Beispielen fur
den Nutzen des Green-Lanes-Konzepts an solchen Grenziibergangsstellen z&hlt zudem
— als Reaktion auf die COVID-19-Pandemie — die Ausfuhr von Waren fir die
humanitére Hilfe und Entwicklungshilfe in Partnerlander.

1.  Auf die Beschéaftigten im Verkehrssektor kommt es an

15. Die Beschaftigten im Verkehrssektor sind unerlasslich, um die Wirtschaft am Laufen
zu halten. Als sich Europa im Frihjahr 2020 im Lockdown befand, machten die
Beschaftigten im Verkehrssektor weiterhin ihre Arbeit, notigenfalls auch Gber
Grenzen hinweg, um die Versorgungsstrome aufrechtzuerhalten, selbst wenn sie dabei
manchmal ihre eigene Gesundheit und ihr Wohlbefinden aufs Spiel setzten.

16. Nach Nummer 19 Buchstabe b der Empfehlung (EU) 2020/1475 des Rates® sollten
Beschaftigte im Verkehrssektor von allen Behdrden der Mitgliedstaaten als
Arbeitnehmer und Dienstleister, die wichtige Funktionen ausiiben, anerkannt und
behandelt werden, und sie sollen wéhrend der Auslbung dieser wichtigen Funktion
sich nicht in Quaranténe begeben miissen. Jedoch sollte ihr Gesundheitsschutz ohne
Abstriche, unter anderem durch die Verfligbarkeit angemessener personlicher
Schutzausriistung (PSA), wo immer dies erforderlich ist, sichergestellt werden.

EinschlieRlich Hilfen aus der rescEU-Reserve fir Teilnehmerstaaten (Norwegen, Island, Tirkei, Serbien,
Montenegro, Nordmazedonien) im Rahmen des Katastrophenschutzverfahrens der Union

¢ Empfehlung (EU) 2020/1475 des Rates vom 13. Oktober 2020 fiir eine koordinierte VVorgehensweise bei der
Beschrénkung der Freiziigigkeit aufgrund der COVID-19-Pandemie (ABI. L 337 vom 14.10.2020, S. 3).



17. Die Mitgliedstaaten sollten an den Grenzubergangsstellen oder hinter der Grenze von
den Beschaftigten im Verkehrssektor nicht systematisch Tests verlangen. Dies wirde
zu unnotigen Warteschlangen fiihren und sich negativ auf die Grenzibertrittszeiten
auswirken. Auch fur Beschéftigte im Verkehrswesen, die haufig mehrmals in der
Woche die Grenze tberqueren mussen, ist dies weder durchfihrbar noch praktikabel.

18. Die Berufe, die unter die Definition der Beschaftigten im Verkehrssektor fallen,
sollten nicht erschopfend aufgelistet werden. Neben Fahrern, Bordpersonal, Piloten,
Schiffsfihrern und Schiffsbesatzungen sollte die Definition, unabhéangig davon, ob fir
den Glter- und Personenverkehr, auch das Personal beispielsweise in der
Instandhaltung, in den Terminals bzw. Bahnhofen, im Verkehrsmanagement und bei
den Infrastrukturbetreibern umfassen. All diese Arbeitnehmer sollten die Grenzen
ohne jegliche Beschrankungen mit jedem Verkehrsmittel passieren kdnnen, das sie fur
den Grenziibertritt in Ausiibung ihrer Aufgaben benétigen’.

19. Seit Mérz schlagt die Kommission die Verwendung einer Standardbescheinigung fur
Beschéftigte im internationalen Verkehrswesen vor. Die Bescheinigung kann von
jeder Person, insbesondere dem Fahrer, verwendet werden, die an Bord eines
Verkehrsmittels, mit dem Guter oder Personen befordert werden, arbeitet, sowie von
jeder Person, die sich an den Ort begibt, an dem sich das Verkehrsmittel befindet, mit
dem sie ihre Tétigkeit aufnehmen wird, oder von einer anderen Person, die im
Verkehrssektor tatig ist. Fir das Uberschreiten der Binnengrenzen der Union sollte der
Inhaber der Bescheinigung als Beschaftigter im internationalen Verkehrswesen gelten.
Fur die unter die Bescheinigung flr Beschaftigte im internationalen Verkehrswesen
fallenden Zwecke sollten die Mitgliedstaaten auf die Vorlage anderer Dokumente
(z. B. unterschiedliche Suchformulare (,,Locator Forms“) verzichten. Dies gilt
insbesondere fur Landgrenzen.

20. Diese Bescheinigung wird nun auch in Anhang 40 des EU-Leitfadens fiir
Grenzschutzbeamte verdffentlicht, der von den zustdndigen Behorden der
Mitgliedstaaten bei der Durchfihrung der Grenzkontrollen® heranzuziehen ist. Die
Kommission wird priifen, ob die Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen fir
Europa (UNECE) diese Anerkennung von Personal im Stralien- und Schienenverkehr,
wie dies bereits bei Flug- und Schiffsbesatzungen der Fall ist, fiir dauerhaft erklaren
kann.

21. Die Schifffahrt rekrutiert ihre Seeleute in der ganzen Welt, doch die reguldre Mobilitat
dieser wichtigen Arbeitskréfte wird derzeit durch globale Reisebeschrankungen
behindert. Viele Seeleute sitzen derzeit auf ihren Schiffen fest und arbeiten jenseits der
im Volkerrecht festgelegten Frist von 11 Monaten, wéhrend ihre Kollegen an Land
nicht reisen und Grenzen (berqueren kdnnen, um sie abzulosen. Es drohen eine
Unterbrechung der Lieferketten und eine Gefédhrdung der Sicherheit des
Schiffsverkehrs.
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Beispielsweise gab es im Frihjahr Probleme, als ein Zugfihrer die Grenze mit einem Taxi passieren wollte,
um zu seiner Lokomotive zu kommen, oder als ein Lastkraftwagenfahrer auf seiner Heimreise zusammen mit
anderen in einem Kleinbus fuhr.

Anhang 40 des EU-Leitfaden fur Grenzschutzbeamte.
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/certificate-for-international-transport-worker.zip
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22. Die Mitgliedstaaten sollten daher Seeleuten das Reisen weiterhin erleichtern, ihre
Mobilitdt gewahrleisten und ihnen jederzeit den Grenzibertritt und die Durchreise
ermoglichen®. Ahnlich wie andere Beschéftigte im Verkehrssektor werden Seeleute
nach Nummer 19 Buchstabe h der Empfehlung (EU) 2020/1475 des Rates als
Reisende mit einer wichtigen Funktion oder Reisende, deren Reise zwingend
notwendig ist, eingestuft, von denen bei der Austbung dieser Funktion keine
Quarantdne verlangt werden sollte. Darlber hinaus sollten die Mitgliedstaaten
gewadhrleisten, dass Seeleute Zugang zu Visadiensten haben, und sichere
Besatzungswechsel in ihren Hafen gestatten. Die Reeder sollten dafur sorgen, dass die
Besatzungsmitglieder angemessene personliche Schutzausriistungen erhalten, damit
sie bei Reisen und an Bord ihre eigene Gesundheit und die anderer schutzen kdnnen.
Konkret im Zusammenhang mit dem Langstreckenseeverkehr dienen Tests vor dem
Einschiffen dem Schutz der Seeleute und verhindern Krankheitsausbriche auf
Schiffen, wenn sich diese weit von einem Hafen entfernt befinden und von einer
raschen medizinischen Versorgung an Land abgeschnitten sind. Die Dienststellen der
Kommission und der Europaische Auswaértige Dienst werden weiterhin mit den
einschlégigen internationalen Organisationen zusammenarbeiten, um die Mobilitat der
Schiffsbesatzung auflerhalb Europas zu verbessern.

23.In  &hnlicher Weise mussen die Schiffsfuhrer und Besatzungsmitglieder wvon
Binnenschiffen in der Lage sein, in Binnenhafen entlang der EU-Wasserstralen an
und von Bord zu gehen. Fur die Aufrechterhaltung der Logistik auf den Wasserstralien
der EU ist von entscheidender Bedeutung, dass die Beschéaftigten im
Binnenschiffsverkehr in den EU-Mitgliedstaaten reisen und Grenzen Uberqueren
kénnen. Die Behinderung des freien Verkehrs der Besatzungen von Binnenschiffen
kann dazu fihren, dass Schiffsbetreiber die Richtlinie 2014/112/EU {ber die
Arbeitszeitgestaltung in der Binnenschifffahrt nicht einhalten kdnnen. Auch die
Betreiber von Binnenschiffen sollten dafur sorgen, dass ihre Besatzungen
angemessene PSA haben, um ihre eigene Gesundheit und die der Fahrgaste zu
schiitzen.

IV. Bessere Koordinierung und mehr Information

24. Zu Beginn der COVID-19-Pandemie hat die Kommission das Netz der nationalen
Kontaktstellen fur Verkehr eingerichtet und geleitet. Hinter der Einrichtung dieses
informellen  Netzes stand der Gedanke, die Koordinierung und den
Informationsaustausch zwischen den Verwaltungen der Mitgliedstaaten zu fordern,
Probleme zu erdrtern, aktuelle Daten Uber die Lage an den Grenzen zu erhalten und
bewéhrte Verfahren auszutauschen. Die Moglichkeit, Informationen rasch
weiterzugeben, setzte den Anreiz fir die Mitgliedstaaten, sich friihzeitig untereinander
Uber nationale MaRnahmen mit grenziiberschreitender Tragweite zu unterrichten,
starkte das Vertrauen und verringerte das einseitige VVorgehen.

25. Bei Aktivierung der Integrierten EU-Regelung fiir die politische Reaktion auf Krisen
(IPCR) durch eine Notlage oder eine Krise sollte auch das Netz der nationalen
Kontaktstellen von der Kommission aktiviert werden, damit die Kontaktaufnahme
untereinander erleichtert wird und der Informationsfluss besser funktioniert. Die

°  Mitteilung der Kommission iber Leitlinien zum Schutz der Gesundheit, zur Riickkehr und zur Regelung der

Reise von Seeleuten, Fahrgasten und anderen Personen an Bord von Schiffen
C(2020) 3100, ABI. C 119 vom 14.4.2020, S. 1.



Mitgliedstaaten sollten eine offizielle nationale Kontaktstelle auf angemessener
Fuhrungsebene benennen, damit die Koordinierung zwischen den zustandigen
nationalen Behorden sichergestellt ist. Die nationalen Kontaktstellen fur Verkehr
sollten die notwendigen Vorkehrungen fur problematische Grenzubertritte treffen und
sich zusammenschalten, sobald sofortige MaRRnahmen ergriffen werden mussen. Die
Kommission setzt sich nachdriicklich fiir eine aktive und umfassende Teilnahme aller
Mitgliedstaaten ein.

26. Wenn Mitgliedstaaten verkehrspolitische Entscheidungen treffen, insbesondere solche,
die die grenzlberschreitende Beforderung von Fracht oder Personen und die Mobilitat
von Beschéftigten im Verkehrssektor betreffen, sollten die nationalen Kantaktstellen
dieser Mitgliedstaaten, wenn mdoglich weit vor der Einfiihrung dieser MaRnahmen,
entsprechende Informationen geben, damit die anderen Mitgliedstaaten und die
Kommission darauf eingehen und reagieren konnen. Die Mitgliedstaaten sollten
gegebenenfalls auch andere einschlagige Ministerien und Abteilungen einbeziehen
und kdnnen das Forum nutzen, um Informationen und ldeen tber bewahrte Verfahren
auszutauschen.

27.Das Netz hat sich als effizientes Instrument erwiesen, das einen raschen
Informationsaustausch und eine breit angelegte Bewertung der Auswirkungen
verkehrspolitischer Einddmmungsmalnahmen ermdglicht hat. In den Sommermonaten
wurde das Netz der Kontaktstellen weniger regelméiig genutzt, aber wir schlagen nun
vor, es neu zu beleben, um den in dieser Mitteilung dargelegten und vom Rat (siehe
unten) in seinen Schlussfolgerungen geforderten neuen Umfang des ,,Green-Lanes‘-
Konzepts zu bewaltigen.

28. Alle Informationen im Zusammenhang mit der Mobilitdt von Privatreisenden und
gewerblichen Verkehrsdienstleistern sollten auf einem einzigen aktuellen und leicht zu
nutzenden Online-Portal zwecks eines besseren Uberblicks zusammengefasst werden.
Daher wird die Kommission den Inhalt der Covid-19-Response-Tracker-Website auf
die ,,Reopen-EU“-Website (ibertragen.

Multimodale ,,Green Lanes“

29.In der urspriinglichen Mitteilung iiber die ,,Green Lanes* hiel es, dass fiir den
gesamten Gilterverkehr das Passieren der ,,Green-Lanes®“-Grenziibergangsstellen nicht
langer als 15 Minuten dauern sollte. Das 15-Minuten-Ziel lasst sich nur erreichen,
wenn alle Kontrollen, Uberpriifungen und Screenings minimiert werden. Dies gilt fir
alle Glterfahrzeuge, Ziige, Schiffe und Luftfahrzeuge. Es geht darum, den
Verkehrssektor so effizient wie moglich zu gestalten und kostspielige Stoérungen
maoglichst gering zu halten.

30. Der durch die derzeitige Krise ausgeltste Druck, Dinge anders zu machen, sollte auch
Veranderungen im Interesse des Binnenmarkts, der Nachhaltigkeit und der
Digitalisierung bewirken und so den Weg fiir die wirtschaftliche Erholung ebnen. Die
Kommission fordert daher, dafiir zu sorgen, dass die ,,Green Lanes* auch multimodal
und intermodal funktionieren, sodass alle Verkehrstrdger ihr Potenzial voll
ausschopfen koénnen.

31. Die COVID-Pandemie hat gezeigt, dass der Schienenguterverkehr nicht nur ein
umweltfreundlicher, sondern auch ein zuverldssiger und widerstandsfahiger
Verkehrstrager sein kann. Die Eisenbahn war von entscheidender Bedeutung, als es



wahrend der Krise darum ging, Lieferketten intakt zu halten, denn im intermodalen
Verkehr sind fir das Be- und Entladen im Vergleich zur Abwicklung rein auf der
StralRe weniger menschliche Interaktionen notwendig und es werden weniger Fahrer
benétigt. Die Pandemie brachte die besondere Situation hervor, dass
Eisenbahnkapazitéaten aufgrund des drastischen Rickgangs des
Schienenpersonenverkehrs reichlich vorhanden waren. Die Leistungsuberwachung der
Schienenguterverkehrskorridore zeigt, dass in der Anfangsphase des Lockdowns im
April — als der Personenverkehr zurlickging - die Punktlichkeit der
Schienenguterverkehrsdienste deutlich zunahm: die gemeldeten Verspatungsminuten
sanken um ein Drittel bis um die Halfte™.

32. Diese verbesserte Leistungsfahigkeit des Schienenguterverkehrs muss aufrechterhalten
werden. Infrastrukturbetreiber genauso wie Eisenbahnunternehmen sollten sich darauf
konzentrieren, Verzégerungen an den Grenzen nach Maglichkeit gering zu halten und
die Flexibilitit zu erhohen. Der optimale Einsatz der Modalititen flr das
internationale Notfallmanagement, wie es nach der SchlieBung der Rastatt-Strecke®
eingerichtet wurde, konnte die Eisenbahnunternehmen darin unterstiitzen. Sie bieten
ein Netz fur die Koordinierung und den Informationsaustausch auf operativer Ebene
unter  Notfallbedingungen. Die  Kommission wird die Vorlage eines
Legislativvorschlags priifen, der eine kontinuierliche Uberwachung der Einhaltung des
Zeitplans und der Laufzeitleistung von Guterziigen an den Grenziibergangsstellen
einschlieBlich Wartezeiten, wie in der Karte der Grenzubergangsstellen im Anhang
angegeben, vorschreibt.

33. Damit Zuge nicht mehr fir technische Kontrollen an den Grenzen halten mussen und
so die Grenze schneller passieren konnen und damit ein echter einheitlicher
européischer Eisenbahnraum entsteht, sollten die Mitgliedstaaten nun, da die
technische Séule des vierten Eisenbahnpakets Ende Oktober in allen Mitgliedstaaten
in Kraft treten wird, dafiir sorgen, dass nationale VVorschriften, die eine Zuginspektion
an den Grenzen (Bremstests usw.) vorschreiben und die tber die Anforderungen der
EU-Vorschriften  hinausgehen, die ihrerseits schon vollig ausreichende
Sicherheitsgarantien bieten, mdglichst schnell abgeschafft werden. Solche
zusatzlichen Kontrollen dauern derzeit hdufig viel ldnger als die angestrebten
15 Minuten fur das Passieren der Grenze. Die Infrastrukturbetreiber sollten verstéarkt
im Hinblick auf die Prioritatensetzung bei der Zuweisung der Fahrwegkapazitat und
das Betriebsmanagement fur  grenzuberschreitende  Schienenverkehrsdienste

10" Sjehe RNE-Kundeninformationsplattform: https://cip.rne.eu/

1 Aufgrund eines Zwischenfalls in der Nahe von Rastatt (Deutschland) am 12. August 2017 war ein stark
befahrener Streckenabschnitt des Rhein-Alpen-Schienengiterverkehrskorridors fast zwei Monate lang fur
den gesamten Verkehr geschlossen. Da es in Bezug auf Kapazitdt und Interoperabilitdt nur wenige
Alternativstrecken gab, fuhrte der Zwischenfall zu erheblichen finanziellen Verlusten und schédigte den
Schienengiiterverkehr. Die Kommission hat unter Einbeziehung der wichtigsten Interessentrager europdische
Ldsungen erarbeitet und entsprechende MalRnahmen zur wirksameren Einddmmung solcher Vorfalle in der
Zukunft festgelegt. Das daraus hervorgegangene Handbuch fiir das internationale Notfallmanagement
beschreibt Standards, die — im Falle einer internationalen Stérung — die Fortsetzung des Schienenverkehrs auf
héchstmoglichem Niveau ermdglichen und bessere Informationen uber den Stand der Stdrung, Uber
getroffene MalRnahmen, Alternativen und Auswirkungen auf den Verkehrsfluss gewéhrleisten.
https://webgate.ec.europa.eu/multisite/primeinfrastructure/sites/primeinfrastructure/files/annex_to_point 9a
contingency handbook_0.pdf
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https://webgate.ec.europa.eu/multisite/primeinfrastructure/sites/primeinfrastructure/files/annex_to_point_9a_contingency_handbook_0.pdf

zusammenarbeiten'” und so die Zuverléassigkeit des Schienengiiterverkehrs und ein
schnelles Passieren der Grenzen unterstiitzen.

34. Unter Ruckgriff auf die im Rahmen der schon bestehenden Vorschriften vorhandene
Flexibilitat und ohne die Sicherheit zu gefahrden, wird vorgeschlagen, Triebfahrzeugfihrern
mit einem A2-Sprachniveau (statt des in der Regel geforderten B1-Nivaus) den Zugbetrieb in
Abschnitten zwischen grenznah gelegenen Grenzbahnhéfen zu gestatten.”*Dieser Ansatz
wére insbesondere flir ,,einfache® grenziiberschreitende Routen geeignet. Alternativ
konnte das Uberschreiten der Grenzen durch mehr Flexibilitat in Bezug auf die
Sprachen erleichtert werden, die die Triebfahrzeugfihrer fur die Kommunikation Gber
kritische Sicherheitsfragen verwenden koénnen. Dies ginge, wenn die Kommunikation
gemal den unionsrechtlichen Vorgaben durch die Verwendung von Sprachen
gewadhrleistet werden kann, die zwar derzeit von den Infrastrukturbetreibern nicht
angegeben, aber sowohl vom Triebfahrzeugfiihrer als auch vom Kontrollzentrum
beherrscht werden. SchlieRlich waren weitere Erleichterungen fur den Giterverkehr
und Kapazitatssteigerungen denkbar, wenn Mitgliedstaaten Regelungen treffen
wirden, die es Eisenbahnunternehmen gestatten, untereinander Vereinbarungen zu
treffen, damit Triebfahrzeugfihrer mit den erforderlichen Kenntnissen im
Guterverkehr zusammen mit Triebfahrzeugfuhrern arbeiten konnten, die
normalerweise im Personenverkehr tatig sind und die geforderten Sprach- bzw.
Streckenkenntnisse fur internationale Strecken besitzen.

35. Die Schifffahrt ist wahrend der gesamten Pandemie voll funktionsfahig geblieben und
transportierte Lebensmittel, medizinische Ausriistung, Energieerzeugnisse und andere
Guter nach Europa. Auf diesen Sektor entfallen 75 % des Handels der EU mit der
ubrigen Welt und 30 % des Giterverkehrs im Binnenmarkt. Fir die Wirtschaft der EU
und ihre Versorgung mit grundlegenden und sonstigen Gitern ist es daher von
entscheidender Bedeutung, dass dieser Sektor storungsfrei funktioniert.

36. Um einen reibungslosen Schiffsbetrieb und ununterbrochene Handelsstrome zu
gewdbhrleisten, sollten Umleitungen von Schiffen und Verzégerungen bei der
Hafeneinfahrt nach Mdglichkeit vermieden werden. Die Mitgliedstaaten sollten in
ihren Hafen einen Besatzungswechsel erlauben und es Seeleuten gestatten, in Hotels
oder in anderen Unterklinften zu warten, bis sie ihre Reise antreten oder anheuern.
Dadurch werden Stérungen des Hafenbetriebs vermieden, etwa durch Schiffe, die
darauf warten, dass die Besatzung von Bord gehen kann, oder durch andere
Beschrankungen im Zusammenhang mit der COVID-19-Krise.

37. Im Hinblick auf die Uberwachung der Einhaltung ihrer nationalen Vorschriften fiir
Binnenschiffe, auch der Bestimmungen zur Umsetzung der Richtlinie
(EVU) 2016/1629, durch die entsprechenden Stellen sollten die Mitgliedstaaten bei der
Anwendung dieser Vorschriften der Notwendigkeit Rechnung tragen, unnétige
Verzogerungen bei der Beforderung zu vermeiden.

38. In Bezug auf die Zeugnisse von Besatzungsmitgliedern von Binnenschiffen, die nicht
unter die Richtlinie 96/50/EG fallen, sollten die Mitgliedstaaten bei der Anwendung
ihrer nationalen Vorschriften darauf hinwirken, dass die Besatzung ihre Tétigkeit je

"2 Siehe Avrtikel 37 der Richtlinie 2012/34/EG.
3 Siehe Anhang VI Nummer 8 Absatz 3 der Richtlinie 2007/59/EG.

10



39.

40.

41.

42.

nach Befahigung bis zum Ende des Zeitraums fortsetzen kann, in dem die
auflergewohnlichen pandemiebedingten Beschrankungen gelten. Ein &hnlicher Ansatz
sollte fur die Verldngerung von Arbeitsvertrdgen gewdahlt werden, wenn der
Besatzungswechsel mangels verfuigbaren Personals nicht stattfinden kann. Auch mag
es fur Besatzungsmitglieder unmoglich sein, ihre regelméBigen d&rztlichen
Untersuchungen durchzufiihren zu lassen, weshalb empfohlen wird, pragmatische
Ausnahmeregelungen zu finden, damit sie ihren Dienst aufnehmen oder fortsetzen
kdnnen, sofern dies nach nationalem Recht mdglich ist.

Die Infrastrukturbetreiber sollten fir einen flexiblen Rund-um-die-Uhr-Betrieb der
Infrastruktur aller grenziiberschreitenden Binnenwasserstrallen sorgen, um den
Schiffsbetrieb zu ermdglichen und unnotige Wartezeiten zu vermeiden.

Hafen- und Terminaldienste sind als unverzichtbare Zugangstore fur den globalen
Handel und den multimodalen Verkehr wahrend der gesamten Pandemie
funktionsfahig geblieben und haben ihre Arbeitsweise so angepasst, dass bei
Kontrollen und Umladungen Kontakte zwischen Menschen verringert wurden (z. B.
durch automatisches Einchecken am Eingangstor, den geregelten Zugang zu den
Schaltern, die digitale Ubermittlung von Versanddokumenten) und dass iberall dort,
wo sich Kontakte nicht vermeiden lieBen, PSA eingesetzt wurden. Sollte ein
erheblicher Teil des Terminal-Personals sich anstecken oder in Quarantdne gehen
missen, konnte dies maoglicherweise die Logistikkette unterbrechen, was
Verzdgerungen beim Warenvertrieb und Ruckstaus im vorgelagerten Betrieb zur
Folge hatte. Um ein reibungsloses Umladen der Waren auf verschiedene
Verkehrstrager fir den Weitertransport zu gewahrleisten, sollten die Terminal- und
Hafenbetreiber daher Uber die notwendigen Mittel verfligen, damit sie ihre
Beschaftigten schitzen und den Terminalbetrieb aufrechterhalten kénnen. Nach
Madglichkeit sollten die Automatisierung des Betriebs und der digitale Datenaustausch
anstelle von Papierdokumenten unterstiitzt werden.

Im Friihjahr und Sommer fihrten Stérungen in der Lieferkette in einigen Hafen und
Binnenterminals dazu, dass sich leere Container stapelten, sodass diese sich auf den
Lagerflachen stauten und die téglichen Abldufe gestért wurden. Schiffsbetreiber
sollten sich bemihen, einen kontinuierlichen und stabilen Strom ihrer
Dienstleistungen aufrechtzuerhalten, wahrend die Hafenbehorden die Situation
uberwachen und erforderlichenfalls die Terminalbetreiber bei der Ldsung mdglicher
storungsbedingter Probleme unterstiitzen sollten. Um den Warenstrom in den Héfen zu
erleichtern, sollten die Mitgliedstaaten im Rahmen ihres Ermessensspielraums nach
Maligabe der einschldgigen Bestimmungen des Unionsrechts bei Zollverfahren und
anderen Formalitéaten flexibel vorgehen, indem sie beispielsweise Fristen verlangern.

Zur gleichen Zeit haben die Mitgliedstaaten Malinahmen zur Erleichterung des
Luftfrachtverkehrs ergriffen und frihzeitig alle Beschrankungen aufgehoben, die
Frachtfliige untersagt oder deren Durchfiihrung unmdglich gemacht hatten, etwa durch
unnotige Beschrédnkungen fir das fliegende Personal, um die Versorgungsketten
aufrecht zu erhalten. Zur Vermeidung von Stérungen beim Warenverkehr sollten die
Mitgliedstaaten auch weiterhin dafur sorgen, dass der Luftfrachtbetrieb tber die
gesamte Zeit hinweg, in der die Pandemie wieder aufflammt und zu neuen
Infektionswellen filhrt, reibungslos funktioniert, indem sie beispielsweise die
Flughéfen fir den Luftfrachtbetrieb offen halten oder ausreichende Kapazitaten fir die
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Abfertigung der Luftfracht vorhalten, wenn Flughéafen aus wirtschaftlichen Griinden
geschlossen werden.

VI. Auf dem Weg zu einem Notfallplan fir Krisensituationen und besseren
Moglichkeiten fir den Umgang mit Ausnahmen

43. Dank der sehr guten Zusammenarbeit mit dem Europdischen Parlament und dem Rat
wurden Anfang dieses Jahres in Rekordzeit Notfallvorschriften und sektorspezifische
Ausnahmeregelungen erlassen. In Verbindung mit den von der Kommission
herausgegebenen  sektorspezifischen  Leitlinien  trugen sie  dazu  Dbei,
Verkehrsunternehmen bei der Bewaltigung der Stérungen der Verkehrsstréme und
Lieferketten zu unterstiitzen. Wo immer und wann immer dies erforderlich ist, ist
rasches Handeln ein entscheidender Faktor. Dennoch kann das EU-Recht noch besser
an Krisensituationen angepasst werden.

44, Auch wenn Ausnahmen von den Lenk- und Ruhezeiten von Fahrern unter
auflergewohnlichen Umsténden erforderlich sein mogen, dirfen diese Ausnahmen nur
von kurzer Dauer sein (z. B. zur Behebung einer vorubergehenden Fahrerknappheit)
und durfen keinesfalls die Sicherheit und angemessene Arbeitsbedingungen der Fahrer
oder die Transparenz fur die Durchsetzungsstellen gefédhrden. Auch sollten in
Situationen, die alle oder die meisten Mitgliedstaaten in ahnlicher Weise betreffen, in
allen  Dbetroffenen  Mitgliedstaaten  dhnliche  allgemeine  Grundsatze  flr
Ausnahmeregelungen (Anfangszeit, Endzeit, Dauer) gelten. Im Rahmen des kdrzlich
vom Rat geforderten Notfallplans (siehe unten) wird die Kommission priifen, wie das
System der Ausnahmeregelungen in Bezug auf die StraRenverkehrsvorschriften Gber
Lenk- und Ruhezeiten durch legislative Anderungen gestrafft werden kann. Vor dem
Hintergrund des Wiederaufflammens der COVID-19-Pandemie wird die Kommission
den Mitgliedstaaten Leitlinien an die Hand geben, damit ein Mindestmal3 an
Koordinierung gewadhrleistet wird, falls sie bei dringendem Bedarf auf nationaler
Ebene Ausnahmeregelungen beschlielen. So wére es sinnvoll, &hnliche
voriibergehende Ausnahmen wie im Frihjahr zuzulassen, als es Lkw-Fahrern in Bezug
auf ihre Ruhezeiten und -bedingungen fur eine begrenzte Zeit beispielsweise erlaubt
wurde, in der Fahrerkabine zu schlafen.

45. Mit der Omnibus-Verordnung™ wurden zeitlich begrenzte Ausnahmen von
bestehenden EU-Vorschriften festgelegt, die fur alle Verkehrstrdger im Landverkehr
und die maritime Sicherheit galten. Sie beinhaltete befristete MaRnahmen fir die
Verlangerung der Gultigkeitsdauer bestimmter Bescheinigungen, Lizenzen und
Genehmigungen sowie fir die Verschiebung bestimmter regelmaRiger Kontrollen und
Weiterbildungen. Alle in dieser Verordnung festgelegten Flexibilitdtsbestimmungen
wurden zumindest von einigen Mitgliedstaaten genutzt, was beweist, dass sie
tatséchlich notwendig und nitzlich waren. Angesichts des Wiederaufflammens der
Pandemie ist die Kommission bereit, eine Aktualisierung dieser Ausnahmeregelungen
vorzuschlagen, damit alle Mitgliedstaaten bei Bedarf darauf zuriickgreifen kdnnen,

¥ Verordnung (EU) 2020/698 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 25. Mai 2020 zur Festlegung
besonderer und voribergehender MalRnahmen im Hinblick auf den COVID-19-Ausbruch hinsichtlich der
Erneuerung oder Verldangerung bestimmter Bescheinigungen, Lizenzen und Genehmigungen und der
Verschiebung bestimmter regelméaRiger Kontrollen und Weiterbildungen in bestimmten Bereichen des
Verkehrsrechts (ABI. L 165 vom 27.5.202020, S. 10).
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auch diejenigen, die von der Moglichkeit Gebrauch gemacht haben, die derzeitige
Omnibus-Verordnung nicht anzuwenden.

46. Allerdings handelt es sich bei allen legislativen MaRnahmen dieser Art um Ad-hoc-
MaRnahmen, d. h. sie sind flr einen bestimmten Zeitraum mit zeitlich begrenzter
Wirkung konzipiert. Mittelfristig sollten alle Vorschriften des Verkehrsrechts
daraufhin Uberprift werden, ob sie krisenfest sind. Gegebenenfalls sollten besondere
Bestimmungen fur den Umgang mit Notfallen aufgenommen werden.

47. Nach dem Seearbeitsiibereinkommen (MLC) der Internationalen Arbeitsorganisation
von 2006 haben Seeleute nach einer Hochstdauer von 11 Monaten Seefahrtzeit an
Bord Anspruch auf Heimschaffung. Verlangerungen Uber diesen Zeitraum hinaus
kdnnen sich negativ auf die Gesundheit der Seeleute auswirken, zu Ermidung fuhren
und somit die Sicherheit im Seeverkehr gefahrden.

48. Fur die Umsetzung des Seearbeitsiibereinkommens sind die Hafenstaaten
mitverantwortlich. In der Pariser Vereinbarung ber die Hafenstaatkontrolle™ werden
die Kontrollbehdrden der Mitgliedstaaten aufgefordert, sich bei allen Inspektionen auf
Fragen im Zusammenhang mit dem MLC und abgelaufenen Heuervertragen zu
konzentrieren. In dem Rundschreiben heifit es, dass ,,Umstinde, die die
Heimschaffung erschweren oder aufwandig machen, keinen Fall hoherer Gewalt
darstellen®. Die Kommission fordert die Mitgliedstaaten auf, diesem Ansatz zu folgen.

49. Inspektionen im Rahmen der Hafenstaatkontrolle sind fiir die Gewahrleistung der
Verkehrssicherheit von wesentlicher Bedeutung und sollten in regelmaRigen
Abstanden stattfinden. Die Mitgliedstaaten oder die jeweils zustandigen Behdrden
sollten sicherstellen, dass die Inspektoren ausreichend mit PSA versorgt werden, um
sich bei den Inspektionen schiitzen zu kénnen. Wie in allen anderen Situationen mit
Besuchern an Bord sollten auch Seeleute bei Inspektionen PSA tragen, die vom
Reeder in ausreichender Menge zur Verfuigung gestellt werden sollten.

50. Fur Seeleute ist es notwendig, dass sie tiber die erforderlichen Zeugnisse, insbesondere
Tauglichkeitszeugnisse, verfugen und die entsprechenden Untersuchungen
durchgefuhrt werden, damit ihr Wohlbefinden und ihre Gesundheit sowie ihr
Ausbildungsniveau Uberprift werden kdnnen. Die regelméiige Erneuerung und/oder
Verlédngerung dieser Zeugnisse entsprechend den Anforderungen des geltenden
Unionsrechts und internationalen Rechts gewahrleistet die maritime Sicherheit und
verringert die Unfallwahrscheinlichkeit.

51. Im Luftfahrtsektor wurden angesichts des beispiellosen Riickgangs des Luftverkehrs
infolge der COVID-19-Pandemie zwei Verordnungen'® verabschiedet, die befristete
Ausnahmen von einigen bestehenden EU-Vorschriften ermdoglichen. Erstens
erschwerte die Pandemie die Einhaltung einiger Bestimmungen der Verordnung tber

> Mit PSCircular 97 Rev. 4 vom 15. September 2020 gebilligt und verdffentlicht.

1 Verordnung (EU) 2020/459 des Européischen Parlaments und des Rates vom 30. Marz 2020 zur Anderung
der Verordnung (EWG) Nr. 95/53 des Rates iber gemeinsame Regeln flr die Zuweisung von Zeitnischen auf
Flughéfen in der Gemeinschaft (ABI. L 99 vom 31.3.2020, S. 1) und der Verordnung (EU) 2020/696 des
Europdischen Parlaments und des Rates vom 25. Mai 2020 (ber gemeinsame Vorschriften fir die
Durchfiihrung von Luftverkehrsdiensten in der Gemeinschaft angesichts der COVID-19-Pandemie (ABI.
L 165 vom 27.5.2020, S. 1).
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Luftverkehrsdienste’” und der Bodenabfertigungsrichtlinie'®. Die Kommission hat
zeitlich befristete Vorschriften erlassen, die den betroffenen Akteuren dieses Sektors,
den Mitgliedstaaten und der Kommission die notwendige Entlastung von bestimmten
Verwaltungsvorschriften und eine bessere finanzielle Perspektive bieten. Angesichts
der anhaltenden Krise ist die Kommission bereit, die ihr tbertragenen Befugnisse bei
Bedarf zu nutzen, um die in der Verordnung tber Luftverkehrsdienste vorgesehenen
Ausnahmen zu verlangern. Zweitens wurde fur die Zeitnischen an Flughéfen der
Grundsatz ,,Use-it-or-lose-it“ fiir den Sommerflugplan 2020 ausgesetzt, und die
Kommission hat zwischenzeitlich von den ihr tbertragenen Befugnissen Gebrauch
gemacht, um die Aussetzung dieser Regel auf den Winterflugplan 2020/2021
auszudehnen. Dariiber hinaus wird die Kommission in Kirze eine Anderung der
Regeln fiir die Aussetzung der Zeitnischenregeln vorschlagen, um eine effiziente
Nutzung der Flughafenkapazitaten und eine bessere Abstimmung zwischen der
Aussetzung und dem tatsdachlichen und prognostizierten Luftverkehrsaufkommen zu
gewabhrleisten. Damit soll eine missbrauchliche Anwendung der Ausnahmeregelung
verhindert werden, indem sie an bestimmte Bedingungen geknipft wird.

52. In den jiingsten Schlussfolgerungen des Rates™ wurde anerkannt, dass die Mobilitat
der Beschaftigten im Verkehrssektor und die Befdrderungshandlungen aus
europdischer und internationaler Sicht betrachtet werden muissen. In den
Schlussfolgerungen wurde festgestellt, dass in Krisenzeiten die SchlieBung der
Grenzen innerhalb der Europaischen Union vermieden werden und der Warenfluss
weiterhin reibungslos vonstattengehen sollte, einschlieBlich tber die Eingangsorte in
die Europaische Union. Der Rat forderte die Kommission auf, einen Notfallplan fur
den europaischen Guterverkehrssektor im Fall einer Pandemie und anderer schwerer
Krisensituationen auszuarbeiten, einschliellich der Schaffung eines kohéarenten
Rechtsrahmens fir Ausnahmeregelungen, die im Fall von Pandemien und anderen
schweren Krisensituationen anzuwenden sind, Mallnahmen zur Gewahrleistung der
Koordinierung auf EU-Ebene sowie klarer Leitlinien, die auf einer Bewertung der zur
Bewaltigung der COVID-19-Krise ergriffenen MalRnahmen beruhen.

53. Die vorliegende Mitteilung gibt den Bezugsrahmen fir die dringlichsten Elemente
eines Notfallplans vor. Die Kommission ist entschlossen, zur Ausarbeitung eines
Pandemie-Notfallplans, der flexible, rasch umsetzbare, wirksame und effiziente
MaRnahmen vorsieht, umfassende Bewertungen und Konsultationen durchzufthren.
Der Plan sollte den Guter- und Personenverkehr abdecken. Die Kommission
beabsichtigt, diesen Plan zusammen mit den in dieser Mitteilung aufgefiihrten
Legislativvorschldagen im Jahr 2021 vorzulegen, und sieht einer reibungslosen
Zusammenarbeit mit dem Europdischen Parlament und dem Rat erwartungsvoll
entgegen.
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Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 des Européaischen Parlaments und des Rates vom 24. September 2008 uber
gemeinsame Vorschriften fiir die Durchfiihrung von Luftverkehrsdiensten in der Gemeinschaft (Neufassung),
(ABI. L 293 vom 31.10.2008, S. 3).

Richtlinie 96/67/EG des Rates vom 15. Oktober 1996 (ber den Zugang zum Markt der
Bodenabfertigungsdienste auf den Flughé&fen der Gemeinschaft (ABI. L 272 vom 25.10.1996, S. 36).
Schlussfolgerungen des Rates zu politischen Erwégungen im Hinblick auf eine Pandemie und andere
wichtige Krisenpléne fiir den europdischen Gterverkehrssektor,
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-12060-2020-INIT/de/pdf
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Aktionsplan fir pandemiebedingte NotfallmaRnahmen im Verkehrssektor

Uberarbeitung der Regelungen der Omnibus-Verordnung;

Systematische Uberpriifung des EU-Rechts, um gegebenenfalls Krisenregelungen
darin aufzunehmen;

Leitlinien fir die Mitgliedstaaten zur Gewéhrleistung eines Mindestmafies an
Koordinierung der Ausnahmen von den StralRenverkehrsvorschriften fir Lenk- und
Ruhezeiten;

Vorschlage fir Kriterien fur grundlegende Mindestdienstleistungen im Bereich des
Personenverkehrs;

Kontinuierliche Uberwachung der Einhaltung der Fahrplane und der Laufzeitleistung
von Giterzligen an den Grenzbahnhdfen, einschlielich der Aufenthaltszeiten;
Uberarbeitung der EU-Vorschriften fir die Zuweisung von Zeitnischen auf Flughafen
in der Gemeinschaft;

Verlangerung auBergewdhnlicher Malinahmen fiir den Betrieb von
Luftverkehrsdiensten mit Blick auf die COVID-19-Pandemie durch delegierte
Rechtsakte, sofern dies nach den geltenden Kriterien gerechtfertigt ist.

VII. Unverzichtbare Personenverkehrsverbindungen

54.

55.

56.

Wihrend der urspriingliche Schwerpunkt des ,,Green-Lanes““-Konzepts darauf lag, die
Frachtstrome intakt zu halten und die Verfligbarkeit wesentlicher Dienste
sicherzustellen, ist es ebenso wichtig, flr den Personenverkehr unverzichtbare
Verbindungen innerhalb und zwischen den Mitgliedstaaten und darlber hinaus
sicherzustellen. Grundsétzlich sollte jeder, der aus beruflichen oder privaten
Griinden® reisen muss, dies auch tun konnen. Dies gilt fiir alle, die beispielsweise
nicht von zu Hause aus arbeiten kdnnen, die zur Schule gehen, fir medizinisches
Personal und Pflegepersonal, flr grenzlberschreitend tatige Dienstleister und
Saisonarbeiter.

Die Mitgliedstaaten und die lokalen Behdrden sollten — grundsétzlich — die Erbringung
von  Verkehrsdienstleistungen ~ nicht  verbieten®.  Beschrankungen  des
Individualverkehrs (z. B. Pkw, Motorrader oder Fahrrader) sollten ebenfalls
vermieden werden, da sie ein sehr geringes Risiko fur die Ausbreitung des Virus
darstellen. In den Stadten und Regionen muss ein angemessenes Angebot an
offentlichen Verkehrsmitteln aufrechterhalten werden, wobei Beschrankungen nicht
gerechtfertigt sind, sofern geeignete MalRnahmen fir den Gesundheitsschutz und
Hygienebestimmungen festgelegt werden. Da sichergestellt ist, dass angemessene
Malinahmen zur Einddmmung der Ausbreitung der Pandemie getroffen werden, sind
derzeit im Umgang mit der anhaltenden COVID-19-Pandemie auch Kkeine
Flugbeschrankungen notwendig.

Flugzeuge, Busse, Personenkraftwagen, Ziige und Fahren mussen in der gesamten EU
weiterhin ein  Mindestma3 an unverzichtbaren Dienstleistungen gewahrleisten,
erforderlichenfalls mit unionsrechtlich zuldssiger finanzieller Unterstlitzung der
offentlichen Hand. Unter den derzeitigen Umstanden kommt ihnen eine Schlisselrolle
zu, da sie flr die Mobilitat — auch der systemrelevanten Arbeitnehmer — unverzichtbar

20 EjnschlieRlich solcher in ordnungsgemaB bescheinigten Beziehungen.
21 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/2uri=CEL EX:52020DC0499&from=DE
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sind, denn nur so konnen diese ihre Aufgaben wahrnehmen. Der Verkehr kann und
sollte sicher betrieben werden, wie es in den Leitlinien der Kommission fur die
schrittweise Wiederherstellung der Verkehrsdienste und Verkehrsverbindungen —
COVID-19% dargelegt ist. Fur den Landverkehr sollten die Transitkorridore
funktionsfahig bleiben. Inzwischen gibt es COVID-Sicherheitsprotokolle fur den
Luft-, See-, Binnenschiffs- und Schienenverkehr. Als wichtig dirften sich auch die
digitalen = Passagiersuchformulare  (,,Passenger Locator Forms®) wund die
Kontaktnachverfolgungs-Apps erweisen.

22 2020/C 169/02.
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ANHANG 1
Schienengrenziibergangsstellen des TEN-V-Netzes*
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*Legende:  gruner  Punkt:  Grenzibergangsstelle

Grenzubergangsstelle (Kernnetz), blauer Punkt: Grenziibergangsstelle (Gesamtnetz), diinne

(Korridor),

gelber

Punkt:

griine Linie: Schienengesamtnetz, dicke griine Linie: Schienenkernnetz (mit Korridoren)
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ANHANG 2

Straliengrenzibergangsstellen des TEN-V-Netzes*
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*Legende: Grin: Grenzibergangsstelle (Korridor); Gelb: Grenziibergangsstelle (Kernnetz);
Blau: Grenzibergangsstelle (Gesamtnetz); dinne rote Linie: Gesamtnetz; dicke rote Linie:

Kernnetz (mit Korridoren)
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