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O F F E N  G E S A G T

EU-Sozialvorschriften erfordern im 
Inntal rund 15.000 Hotelbetten 

inklusive geeigneter Lkw-Parkplätze.

Seit 20. Dezember 2017 ist es 
höchstgerichtlich festgestellt, 
dass Lkw Fahrer ihre regel-
mäßige wöchentliche Ruhe-
pause nicht mehr im Lkw ver-
bringen dürfen. Dazu hat es 
aber meines Erachtens kein 
Urteil des EuGH gebraucht, 
sondern aufmerksames Le-
sen der „Mutter Verordnung“ 
zu den Sozialvorschriften im 
Straßengüter verkehr (VO 
3820/85) hätte auch ausrei-
chend Klarheit geschafft. 

Dort stand, dass „die (45 
Stunden) Ruhezeit am Stand-
ort des Fahrzeugs oder am 
Heimatort des Fahrers auf 
eine Mindestdauer von 36 
zusammenhängenden Stun-
den oder außerhalb dieser 

Orte auf eine Mindestdauer 
von 24 zusammenhängen-
den Stunden verkürzt werden 
kann.“ Umkehrschluss, die 
lange (45 Stunden) Ruhe-
pause durfte nie im Fahr-
zeug verbracht werden. In 
der Nachfolgeverordnung 
(VO 561/2006) ist von der 
u rsp r ü n g l i ch e n  Kla rh e i t 
ebenso viel oder wenig üb-
riggeblieben. In der aktuellen 
Verordnung steht nun, dass 
„[…] nicht am Standort ein-
gelegte tägliche Ruhezeiten 
und reduzierte wöchentliche 
Ruhezeiten im Fahrzeug ver-
bracht werden können […]. 
Umkehrschluss, die lange 
(45 Stunden) Ruhepause 
darf nach wie vor nicht im 
Fahrzeug verbracht werden. 
Also, so what? In der Praxis 
war es aber Usus, dass alle 
Ruhezeiten, egal ob tägliche, 
regelmäßige wöchentliche 
oder reduzierte wöchentliche 
Ruhezeiten im Lkw verbracht 
wurden und niemand hat 
sich daran gestoßen. Weder 
die Fahrer selbst, noch sämt-
liche Kontrollorgane von Bu-
karest bis Nord Irland. 

Belgische Strafdrohung  Bis zu 
dem Tag, an dem ein belgi-
scher Polizist  gegenüber 
einem ausländischen Lkw 

Fahrer wegen Verbringens 
der 45 Stunden Pause im Lkw 
eine Strafe von EUR 1.800.- 
verhängte. Das ist dort näm-
lich gem. Artikel 2 des König-
lichen belgischen Erlasses 
vom 19. April 2014 dezidiert 
als Strafdrohung dafür fest-
gelegt. Hintergrund dieses 
Erlasses war ein Aktionsplan 
des belgischen Ministerrates 
vom 28. November 2013 zur 
Bekämpfung der betrügeri-
schen Entsendung von EU-
Arbeitnehmern nach Belgien 
(sogenanntes „Sozialdum-
ping“). Aha, jetzt kommen wir 
der Sache schon näher. Ich 
fasse kurz zusammen: Belgi-
en war die Entsendung von 
ausländischen Lkw Fahrern 
ein Dorn im Auge und hat 
zu deren Bekämpfung ein-
fach die Sozialvorschriften 
Verordnung genau gelesen 
und begonnen das Verbot 
der langen Wochenruhepau-
sen im Lkw zu sanktionieren, 
um ausländische Fahrer an 
den Wochenenden aus ihrem 
Land zu verdrängen. Einige 
andere westeuropäische Län-
der haben das auch erkannt 
und gleich nachgezogen. 
Der Grund für das Verbot 
des Verbringens der langen 
Wochenruhepause im Lkw 
hat ihren Hintergrund also 
ganz wo anders. Es geht nicht 
darum, dass die Lkw Fahrer 
öfter heim kommen zu Frau 
und Kind, oder dass sie ihre 
Ruhepausen in schönen Ho-
telzimmern mit Regendusche 
und frisch duftenden Hand-

tüchern verbringen. Nein, es 
geht um das Zurückdrängen 
ausländischer Flotten in ihre 
Heimatländer. Spätestens 
seit 20.12.2017 müsste das 
jetzt in allen 28 Mitglied-
staaten so kontrolliert und 
sanktioniert werden. Gesetz 
ist es ja schon seit 1985. 

Lösung gesucht  Ich habe mir 
mal überlegt, wie man das 
jetzt umsetzen soll? Wie viele 
Lkw sind denn so jedes Wo-
chenende irgendwo in Euro-
pa verstreut? Ich habe jetzt 
leider keine aussagekräftigen 
Zahlen gefunden, aber blei-
ben wir dazu doch mal in 
unserer näheren Umgebung, 
zum Beispiel in Tirol. Das 
Thema Lkw Transit wurde 
vor allem rund um die Land-
tagswahlen in Tirol wieder 
massiv aufgekocht. Im Jahr 
2017 sind rund 2,25 Millio-
nen Lkw über den Brenner 
gerollt. Also ca. 45.000 Lkw 
pro Woche. Und auf dieser 
Strecke kann man wirklich 
davon ausgehen, dass es 
hauptsächlich Transit Lkw 
sind. Wenn nur 1/3 davon am 
Wochenende einen Parkplatz 
inklusive externer Schlaf-
möglichkeit für ihre regelmä-
ßige wöchentliche Ruhezeit 
suchen müssen, dann brau-
chen wir entlang der Inntal-
autobahn am Wochenende 
ca. 15.000 Hotelbetten inklu-
sive geeigneter Lkw Parkflä-
che. Die Regelung gilt aber 
nicht nur in Tirol, sondern 
in 28 Mitgliedstaaten. Wer-

den die Polizisten zwischen 
Palermo und Stockholm 
jetzt nicht mehr an den Lkw 
Kontrollstellen ihren Dienst 
verrichten, sondern einfach 
am späteren Sonntag Nach-
mittag eine nach der anderen 
Raststätte abklappern und 
Strafmandate verteilen? Ja, 
müssten sie eigentlich. 

EU-Sozialvorschriften Und wie 
soll man das lösen? Vielleicht 
mit dem schon mehrfach ver-
schobenen Road Package zur 
Überarbeitung der europäi-
schen Sozialvorschriften im 
Straßengüterverkehr, die von 
der EU Kommission angeb-
lich heuer im Sommer ver-

öffentlich werden soll. Ein 
wesentlicher Kern darin wird 
die Ausdehnung des Begrif-
fes „regelmäßig wöchentlich“ 
auf drei anstatt zwei Wochen. 
Dann muss die lange 45 Stun-
den Pause nur mehr alle drei 
Wochen eingelegt werden. Das 
hilft zwar Unternehmern und 
Fahrern, die in Zentraleuropa 
stationiert sind, weil die nach 
3 Wochen eher die Chance 
haben heim zu kommen. Aber 
was machen unsere Freunde 
aus Bulgarien, Lettland und 
der Türkei? Ja, das AETR gilt 
1:1 zu den europäischen Sozi-
alvorschriften. Also doch Wie-
sen und Wälder zupflastern 
und Lkw Fahrer Hotels bauen. 

VON CHRISTIAN SPENDEL

Der Autor ist Geschäftsführer bei 
Petschl Transporte
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Ein Zimmer für 2 Nächte mit Lkw Parkplatz bitte! 

Wird Elektromobilität im Güterverkehr 
ein Nischenprodukt bleiben? Ein Schul-

terschluss zwischen Politik und Techno-
logieanbietern soll das verhindern.

Die Position der Vortragenden 
beim „8. Österreichischen 
Fachkongress zum Thema 

E-Mobilität für KMU und kommu-
nale Anwender“ ist ziemlich klar: 
Die Elektromobilität ist aus ihrer 
Sicht die Mobilität der Zukunft, die 
schnellstmöglich voranzutreiben sei, 
nicht nur, um (im Pariser Klimaab-
kommen) gesetzte Umweltziele zu 
erreichen sondern auch deshalb, 
weil die existierenden Hersteller hier 
eine ganz große Chance sehen, eine 
weltweite Vorreiter-Position rund 
um diese Antriebstechnologie ein-
zunehmen. Und die Anwesenheit 
hochrangiger Beamten aus dem neu-
geschaffenen Ministerium für Nach-
haltigkeit (BMNT) und Tourismus 
und natürlich aus dem Bundesmi-
nisterium für Verkehr, Technologie 
und Innovation (BMVIT) stand für 
die Unterstützung dieser Positionen. 

Gut geeignet im Ballungsraum  Mar-
kus Kreisel, Geschäftsführer vom 
oberösterreichischen Unterneh-
men Kreisel Electric sorgte als 
Eröffnungsredner für den entspre-
chenden „Drive“ zum Thema. Sein 
Unternehmen arbeite, wie er sagte, 
nicht an aktuellen Modellen, die 
demnächst in Serie gehen, sondern 
an Prototypen der Zukunft, an der 
Leistungssteigerung von Akkus, 

nagement und entsprechenden 
Kühlsystemen. Betreffend der er-
forderlichen Infrastruktur ist er sich 
sicher: „Da wird eine Eigendynamik 
passieren!“ 

Förderung soll glaubwürdig sein  
DI Günter Liebel,  BMTN, und 
Andreas Reichhardt, BMVIT, be-
schrieben bei der anschließenden 
Podiumsdiskussion kurz die Ar-
beitsprogramme der neuen Bun-
desregierung beim Thema. Die 
Förderung der Forschung sei laut 
Reichhardt ein Statement für eine 
„internationale Glaubwürdigkeit“ 
und ein „Schaufenster für Exportun-
ternehmen“. Ingomar Höbarth vom 

die beispielsweise den Kleinwa-
gen Renault Zoe über die Distanz 
von 800 km mit einer Aufladung 
bringen soll und an intelligenten 
Ladesäulen. Aus seiner Sicht werden 
sich Batteriekapazitäten im Zwei-
Jahres-Rhythmus um mindestens 
10 Prozent steigern lassen. 

Kreisel erzählte über das Pro-
jekt LEEFF (Low Emission Electric 
Freight Fleets) – Elektrische Trans-
porter für den Gütertransport. Im 
Verbund mit 14 Projektpartnern wird 
ein rein elektrisch angetriebener 
Klein-Lkw auf der Basis eines VW 
Sprinter entwickelt. Einige Fahrzeu-
ge sind im Bereich Linz bereits im 
Testbetrieb. Schachinger Logistik 
setzt die Lieferfahrzeuge, bereitge-
stellt von der Voltia Group im Be-
reich Paketlogistik seit März 2017 
ein. Ebenso SPAR und Quehenberger 
testen aktuell deren Einsatz. Laut 
Kreisel ist gerade der Güterverkehr 
in Ballungsräumen für Elektromobi-
lität enorm wirtschaftlich, weil die 
Reichweite vorhersehbar sei. Auch 
für den Schwerlastverkehr sieht 
er Chancen von den Hybriden in 
Etappen zur Vollelektrisierung zu 
gelangen.

Bei der Weiterentwicklung der 
Akkus sei die große Herausforde-
rung die Einhaltung der gebotenen 
Sicherheit mit einem Thermoma-

Elektro-Lkws sind im Anrollen
Kongress: El-Motion 2018

Klima- und Energiefonds will mit 
Fakten Verunsicherung vermeiden 
und damit die rasche Energiewen-
de vorantreiben. Die Innsbrucker 
Bürgermeisterin Sonja Pitscheider 
machte darauf aufmerksam, dass 
mehr Ladeinfrastruktur das Park-
platzproblem nicht gerade verbes-
sert – und dieses dürfe nicht auf 
die Stadt isoliert betrachtet werden, 
sondern immer zusammen mit den 
umliegenden Regionen. 

Stephan Schwarzer von der Wirt-
schaftskammer Österreich, Abtei-
lung Umwelt- und Energiepolitik, 
kam mit der Idee, elektrisches Car-
Sharing zu fördern, indem Park-
plätze (in Wien gibt es extra dafür 
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vorgesehene) öfter mit Ladestatio-
nen ausgestattet werden könnten. 
In Summe bot die Diskussion ein 
starkes Plädoyer für die E-Tech-
nologie-Entwicklung. Mit der an-
gesprochenen „Glaubwürdigkeit“ 
der Ministeriumsvertreter haderten 
manche Kongressbesucher den-
noch. Der eine oder andere hätte 
sich dieses öffentliche Statement 
vor Ort vom neuen Verkehr- und 
Technologieminister gewünscht.

Markus Kreisel von Kreisel Electric:
Bei der Infrastruktur wird eine Eigen­
dynamik passieren


