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Ein Blick hinter die Kulissen des liberalisierten Europdischen Verkehrsmarkts
enthiillt einen europaweiten Abwadrtstrend bei Sozial- und Arbeitsstandards. Die
Europdische Burgerinitiative Fair Transport Europe fordert mehr Gerechtigkeit

fur diejenigen, die Europa bewegen.

Der Liberalisierung des Verkehrsmarkts in Europa
wird seit Jahrzehnten hohe Prioritat eingeraumt.
Mit Entschlossenheit hat die Europaische Verkehr-
spolitik die Abschaffung technischer, administrati-
ver oder ordnungspolitischer Hiirden vorangetrie-
ben. Die unbeschrankte Mobilitat von Gitern und
Menschen wird als eines der zentralen Instrumente
zur Binnenmarktintegration und fiir mehr Wachs-
tum gedeutet. Jedoch ging der Liberalisierungs-
prozess keineswegs mit einer Harmonisierung der
Beschaftigungs- und Sozialstandards einher. Im
Gegenteil: Die Entwicklungen in der Transport-
wirtschaft sind ein bitteres Beispiel dafir, welche
Konsequenzen uneingeschrankter Wettbewerb und
eine fehlende soziale Integration fir die betroffenen
Arbeitnehmerinnen nach sich ziehen kann.

Im Zuge der Liberalisierung des Europaischen Ver-
kehrssektors von Schifffahrt bis LKW-Verkehr, von

ziviler Luftfahrt bis Eisenbahnverkehr verstarkte
sich der Wettbewerb zwischen den Verkehrstragern
und zwischen den Landern Europas. Die Liberali-
sierung im Verkehrssektor wurde politisch herbei-
geflhrt und Uber Versprechen von Effizienz- und
Qualitatssteigerungen sowie Preissenkungen bei
Verkehrsdienstleistungen legitimiert. Eigentums-
und Organisationsstrukturen der Anbieter von
Verkehrsdienstleistungen veranderten sich, Markte
fir Verkehrsdienstleistungen wurden zulasten

der Verkehrsversorgung in offentlichem Eigentum
geschaffen und flr neue auch grenziberschreitend
tatige Mitbewerber geoffnet. Richtlinienpakete auf
Européischer Ebene wurden geschniirt, um die
Harmonisierung der nationalstaatlich ausgerichte-
ten Verkehrssysteme und Ausschreibungsprozesse
fir Verkehrsdienstleistungen voranzutreiben und
Wettbewerbsbeschrankungen und -verzerrungen
Einhalt zu gebieten.
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Beschaftigung im Transportwesen
in der EU, 2012

Beschaftigung im Transportwesen in
Osterreich, 2013
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Der Verkehrssektor tragt wesentlich
zur Wertschopfung der Europaischen
Volkswirtschaft bei. Im Transport-
und Lagereiwesen wurden in der EU
im Jahr 2012 562 Mrd. Euro erwirt-
schaftet. Das sind ca. 5 Prozent der
Gesamtwertschopfung.

11 Mio. Menschen, also 5 Prozent der
gesamten Erwerbsbevolkerung in der EU,
waren 2013 in Transport und Lagerei beschaf-
tigt, der GroBteil davon arbeitet im Giiter- und

FACTS & FIGRUES

Personentransport auf Schiene und Strafle.
In Osterreich arbeiten {iber 200.000 Perso-
nen im Transport- und Lagereiwesen, mehr
als die Halfte davon sind als Busfahrerinnen,
LKW-FahrerInnen oder Taxifahrerlnnen auf
der StraBBe unterwegs.'

Der StraBBengiiterverkehr ist europa-
weit der wichtigste Binnenverkehrstrager.
Etwa 72 Prozent des Giiteraufkommens in der
EU werden per LKW transportiert. In Oster-
reich erbrachte der Straflengiiterverkehr
nahezu 80 Prozent des Transportaufkommens
bzw. 68 Prozent der Transportleistung.?

Am liebsten sind die Europaerinnen
mit dem Auto unterwegs, jedoch konnten in
den letzten zwei Jahrzehnten die hochsten
Zuwachsraten im Flugverkehr verzeichnet

werden. In Osterreich hat sich das Passagier-

aufkommen in der Luftfahrt seit dem Jahr
2000 nahezu verdoppelt.

Quellen: European Commission (2015): EU Statistical Pocketbook 2015: Transport in figures, Brissel;

Statistik Austria (2016): Leistungs- und Strukturstatistik 2013

... auf Kosten der Beschaftigten

Der Wettbewerb um Marktsegmente findet vor-
nehmlich Uber Preis- und weniger tber Qualitats-
kriterien statt. Als arbeitsintensive Dienstleistung
stellen Léhne einen wesentlichen Kosten- und
Preisbildungsfaktor dar. Um wettbewerbsfahig

zu bleiben, wurden Kostensenkungen vielfach zu
Ungunsten der Beschaftigten und ihrer fairen Lohn-
und Arbeitsbedingungen erreicht. Jedenfalls ist im
Verkehrssektor ein mitunter dramatischer Abwarts-
trend fir die Beschaftigten festzustellen, wie diese

Broschire anschaulich zeigt. Neben den Nachteilen
fur die Beschaftigten sind mit der Absenkung der
Sozialstandards langfristig auch die Qualitat und die
Sicherheit der zu erbringenden Verkehrsdienstleis-
tungen gefdhrdet.

Der Verkehrssektor ist ein Beschaftigungs-
bereich mit einem grof3en Teil an per se mobilen
Arbeitskraften, die in einem stark integrierten
Europaischen Wirtschaftsraum auch grenziiber-
schreitend eingesetzt werden. Unternehmen nutzen
Schlupflécher in der zunehmend untbersichtlichen



Regulierung grenziiberschreitender Arbeitsverhalt-
nisse oder umgehen Vorschriften, um bei Lohn- und
Sozialstandards ihrer Beschaftigten einzusparen.
Arbeitnehmerinnen mit Anspruch auf vergleichs-
weise hohe soziale und Arbeitsstandards - wie in
Osterreich - sind besonders von Praktiken des
(grenziberschreitenden) Lohn- und Sozialdumping
betroffen. Hinzu kommt, dass Osterreich ob seiner
geographischen Lage ein wichtiges Verkehrs-
transitland zwischen Ost- und Westeuropa sowie
Sid- und Nordeuropa darstellt. Arbeitsmarkt- und
Sozialstrukturen weichen in den EU-L&ndern stark
voneinander ab. Der durchschnittliche Stunden-
verdienst im Verkehrssektor liegt in Osterreich

bei 14 Euro, in Bulgarien bei 2,20 Euro.® Durch

die Moglichkeiten, die die Freizligigkeit des Bin-
nenmarkts bietet, wird dieses Lohngefalle von
grenziberschreitend aktiven Unternehmen massiv
ausgenutzt. Dabei sind die Grenzen zwischen dem,
was erlaubt ist und unlauterem Wettbewerb, indem
bestehende Beschaftigungsnormen unterwandert
werden, nicht immer eindeutig.

Die vorliegende Broschire gibt Einblick in Ar-
beitsalltag und Arbeitsbedingungen mobiler
Beschaftigter in der Transportbranche - die sich
auch in Osterreich zunehmend prekar gestalten:
Flugbegleiterinnen werden Uber Leiharbeitsfirmen
angestellt; Cateringpersonal in dsterreichischen
Eisenbahnen arbeitet zu ungarischen statt zu
osterreichischen Lohnen; LKW-Fahrerinnen sind
Uber dubiose Firmenkonstruktionen fir dsterreichi-
sche Speditionen in ganz Europa zu slowakischen
Lohnen unterwegs; Busfahrerinnen arbeiten ohne
Lenk- und Ruhepausen durch, um den vorgegebe-
nen Fahrplan einzuhalten; Pilotinnen zahlen dafir,
dass sie fliegen durfen.

Fur alle Beschaftigten der Transportbranche
gilt: die Arbeitsverdichtung hat zugenommen. Die
Arbeitsverhaltnisse sind diverser und tendenziell
schlechter abgesichert. Nicht allen ergeht es so wie
den LKW-Fahrerinnen, die tagelang auf Europas
Straflen zu miserablem Lohn, Uberlangen Arbeits-
zeiten, ohne Krankenversicherung und Dach Uber
dem Kopf - auBler dem LKW-Dach - unterwegs
sind. Damit das traurige Beispiel der LKW-Fah-
rerlnnen nicht zum Vorbild fir andere Berufe

wird, wurde die Initiative Fair Transport Europe
der europaischen Verkehrsgewerkschaften ins
Leben gerufen. Neben allgemeinen - und fur alle
grenziberschreitend tatigen Arbeitnehmerinnen

in Europa wichtigen - Vorschlagen zur Gewah-
rung fairer Lohne und Arbeitsbedingungen sowie
zur Bekampfung des Sozialdumpings, bringt die
Initiative auch ganz konkrete Mafinahmen fir die
einzelnen Sektoren der Verkehrswirtschaft in die
Debatte ein. Die Herausforderungen der Durchset-
zung und Umsetzung sind grof3, aber unerlasslich
anzugehen, um die europaische Verkehrswirtschaft
6konomisch, dkologisch und sozial nachhaltig zu
gestalten.

' European Commission (2015): EU Statistical Pocketbook 2015:
Transport in figures, Luxemburg, S. 24, S. 37, S. 46;
Statistik Austria (2016): Leistungs- und Strukturstatistik 2013,
Wien, S. 74; Statistik Austria (2015): Verkehrsstatistik 2014,
Wien, S. b6

2 BMVIT (2012): Verkehr in Zahlen 2011, Wien, S. 117

Eurostat Datenbank: Medianstundenlohn, Transport und
Lagerei, 2010


http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/doc/2015/pocketbook2015.pdf
http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/doc/2015/pocketbook2015.pdf
http://www.statistik.at/wcm/idc/idcplg?IdcService=GET_PDF_FILE&RevisionSelectionMethod=LatestReleased&dDocName=106992
http://www.statistik.at/wcm/idc/idcplg?IdcService=GET_PDF_FILE&RevisionSelectionMethod=LatestReleased&dDocName=106992
http://www.statistik.at/wcm/idc/idcplg?IdcService=GET_NATIVE_FILE&RevisionSelectionMethod=LatestReleased&dDocName=105695
http://www.statistik.at/wcm/idc/idcplg?IdcService=GET_NATIVE_FILE&RevisionSelectionMethod=LatestReleased&dDocName=105695
http://www.statistik.at/wcm/idc/idcplg?IdcService=GET_NATIVE_FILE&RevisionSelectionMethod=LatestReleased&dDocName=105695
https://www.bmvit.gv.at/verkehr/gesamtverkehr/statistik/downloads/viz_2011_gesamtbericht_270613.pdf
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Europaweiter Wettbewerb
und Sozialstandards

Der Wettbewerb um Verkehrsdienstleistungen wird insbesondere
um die niedrigsten Léhne gefiihrt. Kompetitive Ausschreibungen
oder Auslagerungen munden oft in der Prekarisierung von Arbeits-
verhaltnissen.

\

Die Qualitdt der Versorgung mit
Mobilitat und der europaweite
soziale Zusammenhalt haben ihren
Preis: einen fairen Umgang mit den
Beschdftigten!
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FAIR TRANSPORT EUROPE

Die Liberalisierung von Verkehrsdienstleistungen
in der Europaischen Union hat zum Ziel, einen inte-
grierten Europdischen Verkehrsmarkt fiir Kun-
dinnen und Unternehmen zu schaffen. Per Bahn,
Flugzeug, Bus oder Schiff wurde die grenzenlose
Mobilitdt von Menschen und Waren gefdrdert.
Ebenso wurden Unternehmen ermuntert, die
Dienstleistungsfreiheit zu nutzen und sich auf dem
europaweiten Verkehrsmarkt zu behaupten. Dieser
wurde sukzessive europaweit harmonisiert - und
erweitert. Gemeinsame Regelungen und Richtlinien
fir den Schienenverkehr, fiir die Luftfahrt, fiir den
Guterverkehr oder den &ffentlichen Personen-
nahverkehr wurden erlassen und umgesetzt. Ein
Kernpunkt dieser Harmonisierungsstrategie war
es, chancengleiche Wettbewerbsvoraussetzungen
fur Transportunternehmen der unterschiedli-

chen Verkehrstrager zu schaffen. Der Wettbewerb
untereinander und zwischen den Verkehrstrégern
sollte die Bereitstellung von Verkehrsdienstleistun-
gen effizienter gestalten. Vielerorts wird kritisch
resimiert, dass sich die gewiinschten Effekte der

PSO-Verordnung

Die ,,EU-Verordnung 1370/2007 iiber
offentliche Dienstleistung und ihre Erbrin-
gung auf Schiene und StraBe” sieht seit 2009
Regelungen fiir die Vergabe von dffentlichen
Verkehrsauftragen vor. Darin ist festgesetzt,
Auftrage neben dem wettbewerblichen
Vergabeverfahren auch direkt vergeben zu
konnen. Gibt es Ausschreibungen, kdnnen
bestimmte Qualitats- und Sozialstandards
fir den Zuschlag bertiicksichtigt werden. Es
entscheidet nicht mehr zwingend das Billigst-
bieterprinzip. Ebenso wurde die Moglichkeit
geschaffen, bei einem allfalligen Betreiber-
wechsel im Zuge einer Ausschreibung eine
Personaliibernahme zu verlangen. Ob dieses
Potenzial genutzt wird, bleibt aber schluss-
endlich der vergebenden Stelle liberlassen.
Von der PSO-Verordnung sind der Betrieb von
Eisenbahnen, U-Bahnen, regionalen sowie
stadtischen Bussen und Stralenbahnen
betroffen.!

Liberalisierung, namlich giinstigere, effizientere
und fahrgastfreundlichere Verkehrsdienstleistun-
gen bereitzustellen, nur teilweise einstellen. Dazu
kommt, dass der ausschlief3lich Uber den Preis
stattfindende Wettbewerb auf Kosten der Beschaf-
tigten ausgetragen wird. Die Erfahrung zeigt, dass
wettbewerbliche Ausschreibungen beispielswei-
se im offentlichen Nahverkehr groflen Druck auf
Arbeitsbedingungen und Léhne der betroffenen
Beschaftigten bewirken. Desgleichen versuchen
Verkehrsunternehmen, tiber Subauftragsvergaben
und Auslagerungen Kosten zu sparen, um im euro-
paweiten Wettbewerb zu reissieren.

Kompetitive Ausschreibungen:
Beschaftigte als Preispuffer
Der offentliche Personennahverkehr ist ein Teil der
6ffentlichen Daseinsvorsorge. Grundsatzlich kdnnen
in Osterreich Linienverkehre fiir bestimmte Stre-
cken von den Verkehrsverbiinden oder Kommunen
kompetitiv ausgeschrieben und direkt extern oder
- wie bspw. bei den Wiener Linien - ,in-house” ver-
geben werden. In fast allen dsterreichischen Bun-
deslédndern werden seit 2011 Ausschreibungen im
(regionalen) Busverkehr durchgefihrt. Das bedeu-
tet, Busunternehmen missen sich um die Befah-
rung von Strecken bewerben. Die Verkehrsverbiinde
geben Fahrplan, Ticketpreis und Busausstattung
vor. Die Unternehmen werden pro gefahrenem
Kilometer bezahlt und missen diese Leistung
maglichst billig erbringen, um den Zuschlag fir das
Betreiben der Buslinie zu erhalten. Darunter leiden
Lohne und Arbeitsbedingungen sowie die Qualitat
und das Angebot der Dienstleistungen.

Die Arbeitskosten machen im Busverkehr
50 Prozent der Gesamtkosten aus. Folglich sind vor
allem jene Bewerber im Vorteil, die mit niedrigen
Einstiegs-Kollektivvertragen kalkulieren, junge
Fahrerinnen beschéftigen und auf sonstige betrieb-
liche Sozialleistungen verzichten. Dazu kommt,
dass bei Vertragslaufzeiten von rund 10 Jahren
die Busfahrerinnen nach diesem Zeitraum ohne
Job dastehen oder nach erneuter Ausschreibung
und einer etwaigen Einstellung durch den neuen
Betreiber um Gehaltsvorrickungen oder andere
betriebliche Abmachungen umfallen, obwohl sie
die gleiche Strecke befahren. Ein verpflichtender
Personaliibergang bei Betreiberwechsel und die
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Bericksichtigung von Sozialkriterien bei Ausschrei-
bungen - wie in der PSO-Verordnung 1370/2007
(siehe S. 8] vorgeschlagen - waren wirksame
Mafinahmen, der Lohnspirale nach unten entge-
genzuwirken. In Osterreich ist ein wichtiger politi-
scher Schritt mit der Veroffentlichung des (jedoch
unverbindlichen] BMVIT-Leitfadens? zu Qualitéts-,
sozialen und 6kologischen Kriterien bei der Vergabe
von Busverkehrsdienstleistungen gesetzt worden.

Outsourcing und fragmentierte
Arbeitsverhaltnisse

Die Liberalisierung der Luftfahrt wurde seit Beginn
der 1990er-Jahre europaweit vorangetrieben. Der
Anstieg in Angebot und Nachfrage nach Flugdienst-
leistungen hat ein beispielloses Wachstum her-
vorgerufen. Der Wettbewerb unter den Anbietern
ist enorm und verscharft sich mit dem Eintritt von
neuen Mitbewerbern aus dem Nahen Osten und
Asien weiter. Diese sind nicht nur giinstiger in den
Arbeitskosten, sondern werden dariber hinaus
von ihren Ursprungslandern, z.B. den Golfstaa-
ten, kraftig subventioniert und starten folglich mit

einem beachtlichen Wettbewerbsvorteil - denn in Wetthewerh
der Européaischen Union ist die Subventionierung beispielsweise bezeichnet sich euphemistisch als auf Kosten der
von Unternehmen grundsétzlich verboten. Inner- .EU Airline™: Wahrend sich der Geschéftssitz der Beschaftigten:

uberlange Lenkzei-
ten im Busverkehr

und Stralengtiter-

transport

halb der EU machen Billigflieger den traditionellen
Gesellschaften Konkurrenz.

Wie in anderen Verkehrssegmenten geht
auch in der Luftfahrt der Wettbewerbsdruck auf

Airline in England befindet und dort auch die Unter-
nehmensentscheidungen getroffen werden, ist das
Flugpersonal lokal stationiert, etwa in Bratislava,
und unterliegt entsprechend den dort gdltigen

Kosten der Beschéftigten und des Service. Tradi-
tionelle Luftfahrtunternehmen reagieren auf den
Kostendruck, indem sie eigene Unternehmen im
Billigsegment (Lufthansa-German/Euro Wings,
Iberia-Iberia Express, Air France-Transavia) griin-
den, um ihre eigenen hohen Arbeitsstandards zu
unterlaufen und in der Konkurrenz mit den Billigan-
bietern bestehen zu kénnen. Oder sie fusionieren -
wie im Fall von AUA und Tyrolean Airlines -, um die
Arbeitsstandards aller Beschaftigten an die billigere
Variante des Kollektivertrags anzupassen.

Darlber hinaus werden regulatorische
Schlupflécher von Unternehmen ausgenutzt, um
Kosten zu sparen. Die sogenannte ,Multibase
Strategy” ermdglicht es den Fluggesellschaften,
thre Mitarbeiterlnnen am fir das Unternehmen
im Hinblick auf Arbeits- und Sozialstandards
jeweils giinstigsten Standort anzustellen. EasyJet

nationalen arbeitsrechtlichen und sozialrechtlichen
Regelungen und dem Gerichtsstand.

Die Folgen solcher Strategien haben die
Arbeitnehmerinnen zu tragen: Fragmentierte
und prekare Beschaftigungsverhaltnisse und das
Outsourcing bzw. die Verlagerung von Kerndienst-
leistungen werden zur Norm.

Flugpersonal

Besonders drastische Beispiele atypischer Ar-
beitsverhaltnisse sind beim fliegenden Perso-

nal zu finden. Einer Studie* fir das Europaische
Parlament zufolge, hatte nur etwa die Halfte der
Pilotinnen, die fir eine Billigfluglinie flogen, einen
direkten Arbeitsvertrag mit der Fluglinie. Die an-
dere Halfte teilte sich auf verschiedene Varianten
atypischer Beschéftigungsverhaltnisse auf (siehe
unten). Bei den Flugbegleiterinnen sind niedrige
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Einstiegsgehalter und lange Arbeitszeiten grund-
satzlich die Norm, auch in einem .Normalarbeits-
verhiltnis”: Das Einstiegshalt in Osterreich liegt bei
ca. 1.200-1.500 Euro brutto, dazu kommen Zulagen,
Provisionen sowie eine Entlohnung nach Flugzeit
(.Blockstundenvergltung”). Die Arbeitszeiten
liegen bei Flugbegleiterinnen bei ca. 160 Stunden
im Monat. Entsprechend trifft diese Berufsgruppe
eine weitere Prekarisierung der Arbeitsverhaltnisse
noch harter.

Atypisch zu arbeiten heif3t konkret:

+ Agenturen und Leiharbeitsfirmen stellen Flug-
begleiternnen und PilotInnen zur Verfigung.
Es gibt also keinen direkten Arbeitsvertrag der
Beschaftigten mit der Airline und es gelten an-
dere und in der Regel schlechtere kollektiv- bzw.
tarifvertragliche Bestimmungen. Insbesondere
gelten fiir sie andere Kiindigungsschutzbestim-
mungen. Bis 2015 war zum Beispiel das Bord-
personal von flyniki Uber eine Leiharbeitsfirma

beschaftigt. Mittlerweile verfligen die flyniki-Be-
schaftigten nach langen Verhandlungen und
Auseinandersetzungen Uber einen eigenen
Kollektivvertrag.

+ Tatigkeiten werden von Mitarbeiterinnen auf
selbststandiger Basis erbracht. PilotInnen oder
Flugbegleiterinnen griinden eigene .Ich-AGs”
und verkaufen ihre Arbeitsleistungen Uber
eine Vermittlungsfirma an die Airlines - Usus
bei Norwegian Air, Ryan Air oder Primera Air
Scandinavia® (siehe Infographik]. Das erspart den
Airlines enorme Kosten: Erstens gelten keine Ta-
rif- bzw. Kollektivvertrage, zweitens entfallen die
Sozialversicherungsbeitrage, die die Arbeitgeber
bezahlen missten, drittens werden Geschaftsri-
siken (Umsatzriickgang oder -fluktuationen) auf
die neuen Selbststandigen ausgelagert.

+ Flugpersonal wird befristet beschaftigt, etwa nur
fur die Hochsaison: Bei Norwegian Air® hat weni-
ger als die Halfte des Personals einen unbefris-
teten Arbeitsvertrag.

Indirekte und grenziiberschreitende Arheitsverhadltnisse in der Transportwirtschaft -
wo bleiben die Rechte der Beschaftigten?

Quellen: Jorens, Y. et al. (2015): Atypical Employment in Aviation, European Social Dialogue, Brissel, S. 40

rah —

Ein schwedischer Pilot fliegt fiir eine norwegische Fluglinie zwischen den USA und Grof3britannien hin und
her. Die Fluglinie hat mehrere Stiitzpunkte in Europa, eine davon in Spanien. Der Pilot ist kein Beschaftig-
ter der norwegischen Fluglinie, sondern wurde als Selbststandiger tber eine spanische Vermittlungsfirma
angeheuert und an die Fluglinie vermittelt. Das bedeutet: es besteht kein Arbeitsverhaltnis zwischen
Vermittlungsfirma und Pilot, auch nicht zwischen Fluglinie und Pilot, sondern ein Dienstleistungsvertrag.
Dadurch kann die Fluglinie Personalkosten sparen. Gleichzeitig verschiebt sie Geschaftsrisiken, z.B. Flau-
ten in der Auftragslage, auf den selbststandigen Piloten.



http://www.europarl.europa.eu/meetdocs/2014_2019/documents/tran/dv/report_atypicalemploymentinaviation_/Report_AtypicalEmploymentInAviation_en.pdf

Pay-to-fly-Prinzip: Berufsanfangerinnen bezah-
len nach Abschluss ihrer Ausbildung fir ..Praxis-
stunden” des Fliegens.

Nicht nur in der Luft, auch am Boden sind Be-
schaftigte mit sich verschlechternden Arbeits-
bedingungen konfrontiert. Nach Angaben der
deutschen Dienstleistungsgewerkschaft ver.di sind
die Reallohne fir Bodenpersonal in Deutschland
um 20 Prozent gesunken, seit die EU Ende der
1990er-Jahre die Marktoffnung verordnete. Auch
fur das Bodenabfertigungspersonal und Sicher-
heitspersonal auf Flugh&fen in Osterreich gab es
grofle Umstellungen. Zwar wurde der Vorschlag zur
Anderung der Bodenabfertigungs-Richtlinie 96/67/EG
vor einem Jahr von der Europaischen Kommission
zuriickgezogen, die die zwingende Offnung der Bo-
denabfertigungsdienste flr neue Anbieter und die
Zersplitterung der Aufgaben der Bodenabfertigung
in verschiedene ausgelagerte Subunternehmen
(Reinigung, Flugzeugenteisung, Check-in etc.) vor-
gesehen hatte. Nichtsdestotrotz steht die Boden-
abfertigung vor allem seitens der Preispolitik, die

die Airlines verfolgen, unter Druck: Preise, die von
Fluglinien fir die Dienstleistungen der Bodenabfer-
tigung bezahlt werden, sind stark zuriickgegangen,

gleichzeitig ist das Arbeitsvolumen gestiegen. So
wurden friher Container fir das Gepack verwen-
det. Nachdem aber jedes Kilogramm Zusatzge-
wicht hohere Kosten fir den Flug verursacht, ist
man wieder auf die Verladung loser Gepéackstiicke
umgestiegen - die Arbeit geschieht nunmehr im
gleichen zur Verfligung stehenden Zeitrahmen,
aber mit weniger Personal. Weitere Phanomene
sind die Arbeitsverdichtung aufgrund der Techni-
sierung in der Abwicklung der Bodenabfertigung,
die Anwendung unterschiedlicher Kollektivvertrage,
um direkt bei der Entlohnung zu sparen und die
Auslagerung an Subunternehmen bzw. Privatisie-
rung einzelner Dienste. Sicherheitskontrollen der
Passagiere, Gepackdurchleuchtung, Baustellen-
bewachung etc., friher durchgefihrt von Sicher-
heitsbeamtlnnen des Innenministeriums, werden
nun von privaten Sicherheitsfirmen erbracht. Die
Gehalter liegen zwischen 1.200 und 1.500 Euro fir
Vollzeitarbeit. Geteilte Dienste, Teilzeitbeschafti-
gung und Ruckgriff auf befristete Anstellungen, um
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in Spitzenzeiten kostenglnstig flexibel agieren zu
konnen, nehmen zu.

Wetthewerb unter den Verkehrstragern
Auch im noch nicht vollstandig liberalisierten
europaischen Eisenbahnraum wird der Wettbe-
werb auf Basis von niedrigeren Kosten - inklusive
Arbeitskosten — und héheren Produktivitatsan-
forderungen zunehmen. Zwar wird auf EU-Ebene
eine Verlagerung von Transportdienstleistungen
auch aus okologischen Grinden hin zum Eisen-
bahnsektor verkiindet und auch geférdert, etwa
durch regionale Schienenglterverkehrskorridore,’
trotzdem wird der Schienengiiterverkehr vor allem
gegenlber dem Straflenglterverkehr als ,zu teuer”
prasentiert. Bis dato werden bei Kostenvergleichen
zwischen Schiene und Strafle externe Kosten wie
Umwelt- und Unfallfolgeschaden durch den Stra-
Rentransport nicht berlicksichtigt. Auferdem wird
implizit angenommen, dass man die Lohne rumani-
scher Kraftfahrerinnen als Basis der europaweiten
Transportkosten heranziehen kann. Das ist — wie
im nachsten Kapitel ausfihrlich dargestellt wird

- inkorrekt.

Eine Gegentberstellung der Transportkos-
ten® von StrafBe oder Schiene zeigt, dass sich die
groflen Preisunterschiede vor allem aus dem Faktor
Arbeit ergeben. Der Schienengiterverkehr ist auf-
grund der grolen Mengen, die auf einmal transpor-
tiert werden kénnen, weitaus weniger personalin-
tensiv als der Straf3engiiterverkehr. Jedoch kénnen
jene Kostennachteile im StrafBenglterverkehr durch
die Ausnutzung unterschiedlicher Lohnniveaus
in den Nachbarlandern Osterreichs kompen-
siert werden. Das bedeutet, es ist NUR glnstiger,
die Container mit dem LKW quer durch Europa
zu fahren als sie per Bahn zu verschiffen, wenn
Fahrerinnenléhne von 215 bis 410 Euro monatlich
bezahlt werden [siehe Grafik). Wendet man héhere
Mindeststandards der Vergltung an, wie sie etwa
in Osterreich bestimmt sind, fallt der Kostenvorteil
des Verkehrstragers Strafle weg.

Konsequenzen fiir die Beschaftigten

Die zunehmende Liberalisierung des Eisenbahnver-
kehrs - im Personenverkehr, als auch im Schienen-
glterverkehr — erhoht auch den Wettbewerbsdruck
zwischen den Eisenbahnverkehrsunternehmen.

Mindestléhne bzw. Kollektivlohne im StrafSengiiterverkehr 2016

Quellen: Mindestlohndatenbank des WSI; Kollektivvertrag fiir das Giterbeférderungsgewerbe
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http://www.kollektivvertrag.at/kv/gueterbefoerderungsgewerbe-arb/gueterbefoerderungsgewerbe-rahmen/3763776?language=de

Um wettbewerbsfahig zu bleiben, werden Kosten
eingespart - eine Entwicklung, wie wir sie schon die
langste Zeit in den anderen Verkehrsbereichen der
Luftfahrt und des Stra3enverkehrs beobachten kon-
nen, mit ahnlichen problematischen Konsequenzen
flr die Beschaftigten:

Zunehmende Arbeitsverdichtung durch Einspa-
rung beim Personal und Ausweitung der Auf-
gabenbereiche fir das verbleibende Personal:
Lokflhrerinnen beispielsweise erledigen Aufga-
ben, die friher in den Kompetenzbereich anderer
Berufsgruppen, wie etwa Verschieberlnnen, Wa-
genmeisterinnen oder Zugbegleiterinnen fielen.
Gleichzeitig unterliegen sie einem sehr strengen
und minutengetakteten Plnktlichkeitsregime.
Zunahme prekarer Arbeitsverhaltnisse durch
Auslagerung auch sicherheitsrelevanter oder
Kerntatigkeiten an Subunternehmen: Reinigung,
Baustellen sowie Baustellentiberwachung oder
Sicherheitsdienste werden an Subfirmen verge-
ben. Das spart Kosten! Der Kollektivvertrag fir
Gebaudereinigung verspricht fir die Unterhalts-
reinigung von Verkehrsmitteln und Verkehrsfla-
chen ca. 150 Euro brutto weniger im Monat als
die diesbezligliche Verwendungsgruppe der
osterreichischen Eisenbahnunternehmen.

In der Baubranche ist es Ublich, Bauauftrage
durch kaum vom Auftraggeber kontrollierbare
Subunternehmer-Ketten umsetzen zu lassen.
Das letzte Glied in der Subauftragskette sind

in vielen Fallen Kleinstbetriebe, deren Mitar-
beiterlnnen nicht nur vergleichsweise schlecht
bezahlt werden, sondern fir hochst gefahrliche
Arbeiten im Gleisbereich oft unzureichend ge-
schult bzw. gesichert werden. Immerhin ist mit
der letzten Novelle des Bundesvergabegeset-
zes vorgesehen, dass offentliche Auftraggeber
vom Auftragnehmer verlangen kénnen, vorab
definierte Kernleistungen selbst zu erbringen.
In Deutschland betrifft die Subauftragsvergabe

sogar betriebliche Aufgaben: Manche Eisen-
bahnverkehrsunternehmen, die Nahverkehrs-
leistungen fur deutsche Bundeslander erbrin-
gen, stellen Lokfuhrer Uber Leiharbeitsfirmen
ein oder haben gar ..selbststéandige” Lokfihrer
im Einsatz.?

SchlieBlich ist Eisenbahnpersonal auch grenz-
Uberschreitend unterwegs. Einerseits stellt das
Fehlen einheitlicher europdischer Regeln be-
zuglich der Berufsqualifizierungen, Ausbildung,
Fahrerlaubnis und der Fahrzeiten des Lokperso-
nals ein zunehmendes Problem im europaischen
Eisenbahnwesen dar, das nicht durch gemein-
same Nivellierung nach unten geldst werden
sollte. Andererseits ist darauf zu achten, welche
arbeitsrechtlichen und kollektivvertraglichen
Mindestbestimmungen fir grenziiberschreitend
eingesetztes Personal anzuwenden sind.

Weber, T./Frenzel, H. (2013): Soziale Aspekte und Schutz der
Beschaftigten bei einem Wechsel des Bahnbetreibers: Die
aktuelle Situation - ein Bericht fir ETF und CER, Brissel

BMVIT-Leitfaden: Qualitatskriterien, soziale und ckologische
Kriterien bei der Vergabe von Busverkehrsdienstleistungen

Steer Davies Gleave (2015): Study on employment and working
conditions in air transport and airports, Brissel, S. 207

Jorens, Y. et al. (2015): Atypical Employment in Aviation,
European Social Dialogue, Brissel
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ETF (2013): Arbeiten auf Schienengiterverkehrskorridoren,
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Quelle: Berechnungen der Gewerkschaft vida

Nicht existente Lokflhrer - Vorsicht Geisterfahrer, mopinio
01/2012,S.7
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Justin time! Lenk-und
Ruhezeiten machen sicher

Uberlange Lenkzeiten, egal ob bei BusfahrerInnen, EisenbahnerIn-
nen oder LKW-FahrerInnen, gefahrden die LenkerInnen und sind ein
Risiko fiir alle anderen VerkehrsteilnehmerInnen.

4 )

Nur ausgeruht sind Fahrzeugfiih-
rerlnnen sicher unterwegs. Daher
miissen bestehende Regelungen,
die die Arbeitszeiten begrenzen,
entschieden durchgesetzt werden!

L
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Jobs im grenziiberschreitenden Verkehr sind
fur viele Beschaftigte mit langen und atypischen
Arbeitszeiten verbunden. Pilotinnen und Flugbeglei-
terlnnen fliegen in Langstreckenfligen Uber Zeitzo-
nen hinweg; bei Kurzstreckenfliigen bleibt aufgrund
der dicht getakteten Hin- und Ruckfliige kaum Zeit
zu pausieren und zu essen. Fir LKW- und Busfah-
rerlnnen sind trotz der zahlreichen Vorschriften und
Regulierungen [siehe Kasten) iberlange Fahrzeiten
an der Tagesordnung.

Regulierung der Lenk- und
Ruhezeiten im Stralenverkehr

Fiir den StraBBenverkehr gibt es eine Reihe
von sektorspezifischen europaweiten Rah-
menvorschriften, die zu mehr Sicherheit und
zu angemesseneren Arbeitsbedingungen der

Lenkerlnnen fiihren sollten. Dazu zahlen die
Verordnung (EG) Nr. 561/2006 zu Lenk- und
Ruhezeiten, die Richtlinie 2002/15/EG zur
Arbeitszeit von Personen, die Fahrtatigkeiten
ausiiben, sowie die Richtlinie 2006/22/EG
~Durchsetzungsrichtlinie”, die Mindestbedin-

gungen fiir die Durchfiihrung von Kontrollen
und ausfiihrliche rechtliche und technische
Vorschriften fiir das Kontrollgerat im Stra-
Benverkehr (Verordnung (EWG) Nr. 165/2014)"
festlegt.

In Osterreich wird die Einhaltung dieser
Vorschriften vom Arbeitsinspektorat sowie
der Verkehrspolizei tiberwacht. Zwischen
Janner 2011 und 2012 wurden an die 150.000
Lenkerlnnen im Personen- und Giiterverkehr
Uberpriift,2 mehr als die Halfte davon waren
mit nicht-dsterreichischen Kennzeichen
unterwegs. Dabei verzeichneten die Inspekto-
rinnen an die 190.000 Ubertretungen. GroBen
Anteil an den Ubertretungen hatte die Einhal-
tung der Lenkpausen und der Ruhezeit, d.h.
die Lenkerlnnen machten entweder gar keine
oder zu kurze Lenkpausen, waren zulange im
Dienst eingesetzt oder hielten die taglichen
Ruhezeiten von 11 Stunden nicht ein. Immer-
hin fast 2.000 Ubertretungen betrafen das feh-
lerhafte Funktionieren oder den Missbrauch
der Fahrtenschreiber.

Europas BerufskraftfahrerInnen am Limit
In einer grof3 angelegten Studie erhob die Euro-
paische Transportarbeiterinnenféderation (ETF)®
die Arbeits- und Lebensbedingungen von ca. 1.000
Berufskraftfahrerinnen, die im grenziiberschreiten-
den Einsatz sind. Die Ergebnisse sind alarmierend
und zeigen, dass die Intention der Gesetzgebung
und die Praxis deutlich auseinanderliegen. Den
Fahrerlnnen wird der grundsatzliche Zugang zu
Sozial- und Grundrechten verweigert, der ihnen laut
Gesetz zusteht.

+ 60 Prozent der Befragten verbringen zwischen
3 und 12 Wochen tausende Kilometer von zu
Hause entfernt, nachdem sie in Kleinbussen
oder mit Billigfliegern von ihrem Heimatland in
das Land befordert wurden, von dem aus sie ihre
Arbeit verrichten sollen. Rechtswidrige Praktiken
zur maximalen Ausnutzung der Arbeits- und
Fahrtzeiten sind an der Tagesordnung. Rund
60 Prozent der befragten Fahrerinnen gaben
an, dass es ihnen haufig nicht maoglich war, die
vorgeschriebenen Pausen einzulegen. Durch-
schnittlich arbeiten Fahrerlnnen 11,5 Stunden
taglich bzw. 57,5 Stunden in der Woche.

+ 95 Prozent der Befragten verbringen ihre Pau-
sen, Ruhezeiten, ebenso wie die Wochenenden,
in ihrem LKW oder in improvisierten Baracken.
Jedoch verbietet die Lenk- und Ruhezeiten-
verordnung Fahrerinnen, ihre regelmaBige
wochentliche Ruhezeit im LKW zu halten. Es ist
Aufgabe der Unternehmen, angemessene Unter-
bringungsmaglichkeiten bereitzustellen. Da aber
die meisten Fahrerinnen nur ein Fixgehalt von
300 Euro monatlich bekommen, sind sie nicht in
der Lage, Unterbringungskosten selbst zu be-
zahlen. Viele bereiten ihre Mahlzeiten im LKW zu,
manche nehmen Gber mehrere Wochen hinweg
keine warme Mahlzeit zu sich.

« Die Fahrerinnen sind dubiosen Beschaftigungs-
und Besoldungssystemen unterworfen, die ihnen
den Zugang zu sozialen und Arbeitnehmerlin-
nenrechten und -anspriichen verwehren. Auch
Scheinselbststandigkeit und erfolgsabhangige
Vergltungen sind tblich. Rund 60 Prozent der
von der ETF befragten Fahrerlnnen wurden nach
zuriickgelegten Kilometern bezahlt. Der ubli-
che Satz betragt 10 Euro pro 100 zuriickgelegte
Kilometer. Die Verglitung pro Kilometer ist aber



verboten, wenn diese eine negative Auswirkung
auf die Sicherheit im StrafBenverkehr haben
konnte. Beim Grof3teil der Fahrerinnen besteht
der Lohn zu 30 Prozent aus einer monatlichen
durch vertragliche Verpflichtungen gesicherten
Vergltung und zu 70 Prozent aus Tagegeldern
und anderen . leistungsabh&ngigen” Vergiitun-
gen. Derartige Vergltungssysteme wirken sich
unmittelbar auf ihre Sozialleistungen aus, da
nur das monatliche Festgehalt bei deren Be-
rechnung berlcksichtigt wird. Auch diese Pra-
xis ist rechtswidrig: Denn auf Arbeitnehmerin-
nen, die ihre arbeitsvertraglichen Pflichten in
mehreren Vertragsmitgliedstaaten erbringen,
ist das Recht des Mitgliedstaates anzuwenden,
in dem die Arbeit fir den Dienstgeber verrichtet
wird (siehe S. 26).

In einer Umfrage der Arbeiterkammer Wien gab
nur etwa die Halfte der befragten Lenkerlnnen an,
die gesetzlich vorgeschriebenen Lenkzeiten nie
zu Uberschreiten . Uberlange Lenkzeiten sind fiir

S
AUy Y

Fahrerlnnen ein derart brisantes Thema, dass sich
56 Prozent der Befragten sogar mehr Kontrollen
winschen, obwohl nach derzeitiger Praxis in erster
Linie die Fahrerinnen fir die Nichteinhaltung der
Lenkzeiten bestraft werden. Uberlange Lenkzeiten
sind auch ein Sicherheitsrisiko fir alle Ubrigen
Verkehrsteilnehmerlnnen: Im November des Vor-
jahres verursachte ein LKW-Fahrer einen Unfall auf
der A1 mit einem anderen Fahrzeug. Der Lenker
war zum Zeitpunkt des Unfalls bereits 36 Stunden
ununterbrochen unterwegs. Er verwendete zwei
Fahrerkarten, um den digitalen Tachographen, der
die Lenk- und Ruhezeitvorschriften aufzeichnet,
auszutricksen.® Andere durchaus Ubliche Prakti-
ken sind Manipulationen der Kontrollgerate durch
die Verwendung von Magneten, um Ruhezeiten

zu simulieren. Die grofle zusatzliche Gefahr dabei
ist, dass durch diese Praxis relevante Sicher-
heitssysteme der LKWs ausgeschaltet werden

und die LKW-Fahrerinnen nicht nur sich selbst,
sondern auch andere Verkehrsteilnehmerlnnen
massiv gefahrden. Die Folgen solcher Verstof3e
gegen die Fahrtenschreiberverordnung werden
vom letzten Glied der Lieferkette ausgebadet - den
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Europaweiter Strafengiitertransport - undurchsichtige Beschaftigungssysteme

Quelle: ETF (2013): Moderne Sklaverei im heutigen Europa?, Brissel, S. 6
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Rumanische LKW-Fahrerinnen werden Uber eine Vermittlungsagentur in Rumanien eingestellt. Die Ver-
mittlungsagentur ist von einem Transportunternehmen beauftragt, das seinen Sitz in Zypern hat, wo die

Steuergesetze und die fiir Sozialversicherungsbeitrage geltenden Regeln deutlich vorteilhafter sind. Alle

eingesetzten LKWs sind in Zypern registriert. Die Fahrerinnen allerdings haben noch niemals eine Befor-

derung in Rumanien, geschweige denn in Zypern, durchgefihrt. Sie arbeiten iberwiegend in Westeuropa.
Derartige komplizierte, grenziiberschreitende Beschaftigungssysteme hindern die Fahrerinnen daran, die
Rechte und Anspriiche geltend zu machen, die ihnen zustehen.

Fahrerlnnen. Anweisungen werden aber von ,oben”,
den Transportfirmen oder anderen Akteuren der
Transportkette ausgesprochen (Versender, Spedi-
teure, usw.). Eine konsequente Umsetzung der Mit-

» Uberlange Lenkzeiten ohne Pausen,
Stundenléhne von 2,20 Euro, dazu er-
[olgsabhéngige Vergtitung, hoher Zeit-
druck durch den Auftraggeber, standige
Uberwachung, wochenlange Abwe-
senheit von zuhause: Arbeitsalltag von
Europas Berufskraftfahrerinnen/ «

haftung wiirde die Stra3entransportunternehmen
starker in die Pflicht nehmen und ihnen die volle
Verantwortung fiir Ubertretungen zuweisen.

Die Kontrolle der Einhaltung von Lenkzeiten
ist ein heif3 diskutiertes Thema. Insbesondere von

Seiten der Unternehmerinnen wird immer wieder
der Ruf nach flexibleren Gesetzen und .Toleranzen”
laut. Aktuell beklagen Arbeitgebervertreterinnen
der Branche, dass angesichts der langen Warte-
zeiten an den Grenzen durch die Wiedereinfiih-
rung der Grenzkontrollen hohe Mehrkosten durch
Standzeiten entstehen. Insofern fordern sie, die
Lenk- und Ruhezeitenvorschriften fir Kraftfahre-
rinnen voriibergehend zu lockern, Arbeitszeiten

zu flexibilisieren® oder Standzeiten bzw. sonstige
.unproduktive Zeiten” wie das Be- und Entladen
der LKWs nicht mehr zu vergiiten. Jedoch zahlt
das Giitertransportgewerbe in Osterreich bereits
jetzt zu jenen Branchen, in denen am haufigsten
Uberstunden geleistet werden, namlich insgesamt
fast 7 Mio. Uberstunden im Jahr. Gleichzeitig sind
auch die durchschnittlichen Uberstunden pro Kopf
sehr hoch: ein Beschaftigter im Giitertransportge-
werbe erbringt im Durchschnitt 4,3 Uberstunden
pro Woche.” Jedenfalls besteht bereits bei den
geltenden Regelungen die Moglichkeit in begrin-
deten und aufgezeichneten Fallen Lenkzeiten zu
Uberschreiten.


http://www.etf-europe.org/files/extranet/-75/37890/ETF%20brochure%20Modern%20slavery%20in%20modern%20Europe%20DE.pdf

In einer Studie der Europaischen Agentur fir
Sicherheit und Gesundheitsschutz am Arbeitsplatz®
wird dem Umgang mit Arbeitszeit besonderes Ge-
wicht fir die schwindende Attraktivitat des Berufs
LKW-Fahrerln beigemessen. Nicht nur lange Abwe-
senheitszeiten von zuhause, sondern auch der Zeit-
druck, ptnktlich und flexibel zu liefern, der durch
die Verbreitung von Just-in-time-Management und
den Einsatz neuer technischer Entwicklungen im
Logistiksektor entsteht, belastet die Fahrerinnen.
Darlber hinaus wird ihnen die Erledigung zusatz-
licher Aufgaben wie das Be- und Entladen von
LKWs aufgebirdet. Rund 80 Prozent der Fahrerin-
nen werden fur Be- und Entladetatigkeiten nicht
bezahlt.? Gleichzeitig werden sie immer mehr
Uberwacht. Neue Technologien wie GPS machen es
moglich, genau nachzuvollziehen, wo sich LKW und
Fahrerinnen gerade befinden, wie lange sie wofir
unterwegs gewesen sind und wie lange sie pausiert
haben. Leider werden diese Kontrolltechnologien
kaum im Sinne des Beschaftigtenschutzes ange-
wendet, sondern als Druckmittel, noch schneller
und effizienter zu arbeiten. Immer mehr Fahrerin-
nen beschweren sich, dass sie Uber jede Minute
auBerhalb des Fahrzeugs Rechenschaft ablegen
mussen, auch in den Pausen.

Nicht nur im Guterverkehr, auch in anderen Bran-
chen des Verkehrswesens gewinnt die Einhaltung
von Lenkzeit- und Ruhezeitbestimmungen an
Brisanz.

Die Fernbus-Branche boomt. Ab 5 Euro kann
man bereits mit dem Bus durch Europa reisen. Seit
in Deutschland 2013 der Fernbusmarkt liberali-
siert wurde, hat sich dieser rasant entwickelt. In
Osterreich hingegen werden (noch) Kraftfahrlini-
enkonzessionen vergeben, um bestimmte Strecken
mit einem Busunternehmen regelmafig befahren
zu durfen. Jedoch kénnen osterreichische Unter-
nehmen via Tochterfirmen in Deutschland Touren
nach Osterreich starten. Insofern haben auch sie
von der Liberalisierung in Deutschland profitiert.™
Umgekehrt bedienen natirlich auch deutsche
Busunternehmen, allen voran MeinFernbus/Flixbus,
von Deutschland aus den dsterreichischen Markt.
Die giinstigen Preise gehen haufig auf Kosten

der Arbeitsbedingungen der Buslenkerlnnen und
letztlich — angesichts von Uberlangen Arbeitszeiten
- auch der Sicherheit. Im Fernbusverkehr haufen
sich die Verstdfle gegen die Lenk- und Ruhezei-
ten. Mobifair recherchierte in Deutschland, dass
Fernbusfahrerinnen von 5 Uhr friih bis 22 Uhr
unterwegs sind. Die erlaubte Lenkzeit betragt zehn
Stunden, allerdings ist die Arbeitszeit in der Regel
deutlich langer: Mit ein- und ausladen, verkaufen
von Snacks und Getranken oder im Falle von zwei
sich abwechselnden Kolleglnnen kommen die
Fahrerinnen auf 15 bis 16 Stunden am Tag. Das
deutsche Bundesamt fir Giterverkehr veréffent-
lichte jiingst einen Sonderbericht zum Thema Fern-
busse und Kontrollen. Die Zahlen belegen, dass die
Verstéf3e im Bereich der Fahrpersonalvorschriften
.deutlich angestiegen” seien." Die Ergebnisse
bestatigen die Recherchen von mobifair, dass jede
vierte Fernbusfahrt eigentlich .gefahrlich” ist, weil
hier vorrangig gegen Schutzgesetze fir die Lenk-
und Ruhezeiten versto3en werden.

Europaische Kommission (2014): Bericht der Kommission an
das Europdische Parlament und den Rat iber den Stand des
Kraftverkehrsmarkts in der Union, Brissel

Bundesanstalt fur Verkehr (2013): Berichtslegung der Bundes-
anstalt fir Verkehr an die Europdische Kommission aufgrund
von Strafen- und Betriebskontrollen in Osterreich, Wien

3 ETF (2013): Moderne Sklaverei im heutigen Europa?, Briissel
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Logistiker fordern flexiblere Gesetze und weniger Steuern,
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Mikrozensus Daten der Statistik Austria, 2014, eigene
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Gleicher Lohn im grenzuber-
schreitenden Verkehr

Verkehrsbeschaftigte sind mohile Arbeitskrafte und grenziiber-
schreitend unterwegs. Die europaweite Dienstleistungsfreiheit darf
kein Freibrief fir die Umgehung von Lohn- und Sozialstandards sein.

-

Fiir die grenziiberschreitende
Dienstleistungserbringung ist die
Entsenderichtlinie ein wichtiges
Instrument fiir faire Entlohnung und
die Sicherung von Arbeitsstandards.
Auch in der Transportwirtschaft!

\




Grenziiberschreitende Mobilitat ist ein zentrales
Element der Arbeit im Transportsektor. Waren und
Personen werden kreuz und quer durch Europa
chauffiert, geflogen, mit dem Schiff oder der Ei-
senbahn transportiert. Vielleicht ist Ihnen bei einer
Bahnfahrt ein Schaffnerwechsel an der Grenze

aufgefallen. Haben Sie die vielen Kennzeichen aus
Deutschland, Bulgarien oder aus Ungarn bemerkt,
mit denen LKWs auf dsterreichischen Straflen
unterwegs sind? Wahrscheinlich sind Sie schon mit
einer Fluglinie geflogen, bei der Sie der Captain
nicht in deutscher Sprache begriif3t hat. Zuneh-
mend integrierte Verkehrssysteme Uberspannen
und bedienen den Europaischen Binnenmarkt.

Der freie und ansteigende Personen- und Warenver-
kehrin der EU, der von europaweit vernetzten und

operierenden Verkehrstragern aufrechterhalten wird,
ist eine Selbstverstandlichkeit fir uns geworden.

Wie sich die grenziberschreitende Dienst-
leistungserbringung im Verkehrswesen zu den
national regulierten Beschaftigungs- und Entloh-
nungssystemen verhalt, birgt durchaus Kon-
fliktpotential. Sind mobile Transportarbeiterinnen
entsendete Arbeitskrafte, wenn sie in ihren LKWs
oder Ziugen die Grenze Uberfahren? Wie ist ein
.gewdhnlicher Arbeitsort” bei einem hochmobilen
Beruf definiert? Welche Mindestlohne sind fir
mobile Arbeiterinnen anzuwenden? Wer ist Gber-
haupt verantwortlicher Arbeitgeber und zustéandi-
ges Rechtssystem, wenn Uber Subauftragskonst-
ruktionen Auftrage grenziiberschreitend vergeben
werden?

Solche Fragen ergeben sich aus einer
rechtlich hochkomplexen Materie, in der zahlrei-
che europaische Richtlinien und nationale Gesetze
zur Anwendung kommen und die den Alltag der
grenziberschreitend tatigen Transportarbeiterin-
nen bestimmt. In der Praxis verleitet das Dickicht
aus Regulierungen und deren unterschiedliche
Implementierung und Interpretationen auf natio-
nalstaatlicher Ebene grenziiberschreitend tatige
Transportunternehmen dazu, Wettbewerbsvorteile
auf Kosten der Arbeitnehmerinnen zu lukrieren.
Besonders drastische Beispiele sind im Straf3en-
gltertransport zu finden.

Arbeitsmarkt fir KraftfahrerInnen 2001-2005

Quelle: AMS Osterreich, Arbeitsmarktforschung und Berufsinformation, Sonderauswertung, 30.3.2016
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Im Jahr 2014 wurden insgesamt 453,9 Mio. Tonnen
an Gutern auf Osterreichs StraBen beférdert, das
waren ca. 7 Prozent mehr als im Vorjahr.' Zwar
dominieren in Osterreich registrierte LKWs zu

ca. 75 Prozent das Gesamttransportaufkommen
(Inlandsverkehr, Transit und grenziiberschreitender
Transport), deren spezifischer Anteil am grenziiber-
schreitenden Empfang und Versand als auch am
Transit ist aber relativ gering: Lediglich 25 Prozent
(internationaler Transport) bzw. 3,5 Prozent (Transit)
der grenziiberschreitend rollenden LKWs waren mit
dsterreichischem Kennzeichen unterwegs.

Uber die letzten 10 Jahre ist zu beobachten,
dass zwar innerdsterreichische Transportleistun-
gen, durchgefiihrt von dsterreichischen LKWs,
relativ stabil geblieben sind. Hingegen sind deren
internationale Transportleistungen seit dem Jahr
2005 stark im Sinken begriffen, obwohl sich der
internationale Handel mit Osterreich intensivierte.
Die gleiche Entwicklung ist flir andere Lander
festzustellen. Deutschland, Danemark oder Schwe-
den verzeichnen Rickgénge in internationalen

Transportleistungen, wohingegen Bulgarien,

Rumanien oder Ungarn ihre grenziberschreitenden
Transportleistungen mehr als verdoppelt haben.?
Interessant ist auch, dass der Dreilanderverkehr
(Transporte zwischen zwei Staaten ohne Durchfahrt
durch das Land, in dem der LKW zugelassen ist)
zwischen 2004 und 2012 das am starksten wach-
sende Marktsegment im europaweiten Giterkraft-
verkehr war.? In diesem Zusammenhang ist auf zwei
Phanomene im Straflengltertransport zu verwei-
sen, die unmittelbar negative Auswirkungen auf

die Situation der beschaftigten LKW-Fahrerinnen
haben kdonnen: die Umgehung der Kabotage-Rege-
lung und die Praxis der Ausflaggung.

Unter Kabotage versteht man Transportleistungen
mit Fahrzeugen tber 3,5 Tonnen innerhalb eines
EU-Landes durch gebietsfremde Unternehmen.
Laut EU-Verordnung* dirfen im Anschluss an
grenzliberschreitende Beforderung nach vollstan-
diger Entladung der Giter hochstens drei Kabota-
gebeforderungen innerhalb von sieben Tagen mit



Im europdischen
Eisenbahnraum
braucht es hohe
einheitliche Ar-

beits-, Sicherheits-
und Aushildungs-
standards.

demselben Fahrzeug durchgefiihrt werden. Mehr
ist aus wettbewerbsverzerrenden Grinden nicht ge-
stattet. Die Kontrolle der Anzahl der Kabotageleis-
tungen pro Fahrzeug ist aber so gut wie unmdglich.
Derzeitige Praxis von Unternehmen ist es zudem,
Wiederholungszyklen von Kabotageoperationen zu
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Transportleistungen im Giterverkehr innerhalb
der EU lediglich 5 Prozent aus, jedoch ist er stark
im Steigen begriffen. Im Jahr 2015 wurde fast die
Halfte aller Kabotagebeforderungen von LKWs aus
Bulgarien, Tschechien, Estland, Zypern, Lettland,
Litauen, Ungarn, Malta, Polen, Slowenien und

» Unternehmenspraktiken wie Kabotagefahrten und die Ausflaggung von LKWs
an Standorte mit niedrigen Arbeitskosten sind im StralSengtiterverkehr stark im
Steigen begriffen. Damit wird der Druck auf faire Arbeitsstandards erhéht. «

organisieren, indem sie einfach die Grenze mit einer
Warenpalette Uberqueren und wieder einfahren.
Das Problem an einer derartig einfachen Umge-
hung von Regelungen ist, dass sie wie ein Freibrief
fur gebietsfremde Transportunternehmen wirkt,
auch innerhalb der Ziellander Transportleistungen
durchzufihren. Entlohnt wird in der Regel nach
dem Herkunftsland der LKW-Fahrerinnen.

Nach offiziellen Statistiken macht der
Anteil der Kabotageleistungen an den gesamten

Slowakei durchgefiihrt, 2010 war es nur ein Drittel.
Maglicherweise wird das Ausmalf} der Kabotageleis-
tungen auf Grundlage der offiziellen Statistiken und
der unzureichenden Kontrolle noch dazu unter-
schatzt. Erhebungen in Danemark ergaben, dass
dort der Anteil der Kabotageleistungen doppelt so
hoch sein kdnnte wie offiziell ausgewiesen. Derzeit
lauft — im Auftrag der Gewerkschaft vida und der
Wirtschaftskammer Osterreich - eine vergleichbare
Untersuchung auch in Osterreich.
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GLEICHER LOHN IM GRENZUBERSCHREITENDEN VERKEHR

Ausflaggung: Arheitskosten als Motiv
Ausflaggung bedeutet, dass Kraftfahrzeuge bzw.
Anhanger in Landern mit giinstigeren Wettbe-
werbsbedingungen zugelassen werden. In mehre-
ren Studien® wurde die Entwicklung der Ausflag-
gung Gsterreichischer Transportunternehmen ins
Ausland Uber einen zehnjahrigen Zeitraum hinweg
beobachtet, indem Osterreichische Transportun-
ternehmen Uber ihre Expansionsstrategien ins
Ausland befragt wurden. Die Autorinnen schluss-
folgern aus ihrer Untersuchung, dass nach einem
anhaltenden 10-jahrigen Trend der Ausflaggung

im Jahr 2014 jeder zweite Schwertransporter in
Tochterfirmen dsterreichischer Unternehmen im
Ausland und nicht mehr bei der dsterreichischen
Muttergesellschaft registriert ist. Die beliebtesten
Ausflaggungslander sind die Slowakei und Un-
garn. Als wichtigste Griinde fir die Ausflaggung
gaben die befragten Unternehmen an, auf diese
Weise Arbeits- und Lohnnebenkosten einsparen

zu konnen. Auch die Ersparnis fahrzeugbezogener
Abgaben wurde genannt. Naheliegend ist, dass die
ausgeflaggten Fahrzeuge auch von dort ansdssigen
LKW-Fahrerinnen gefahren werden. Sind sie quer
durch Europa unterwegs, wére zu priifen, ob sie
entsprechend der Entsenderichtlinie bzw. gemaf
ihrem gewdhnlichen Arbeitsort zu entlohnen waren.
De-facto fahren sie meistens zu den Lohnen ihres
Herkunftslands. Insofern fuhrt Ausflaggung zur
Verlagerung von Arbeitsplatzen ins Ausland. Gleich-
zeitig entwickelte sich die Beschaftigung von Kraft-
fahrerinnen in Osterreich unterdurchschnittlich.

Gleiche Léhne: wichtig ist der Arbeitsort!
Die arbeits- und sozialrechtlichen Bestimmungen,
die bei grenzliberschreitenden Transportdienst-
leistungen anzuwenden sind, sind vornehmlich in
zwel europaischen Rechtsgrundlagen festgelegt:
einerseits in der sogenannten Rom-I-Verordnung
593/2008/EG, andererseits in der Entsenderichtlinie
96/71/EG. Die Umsetzung in Osterreich erfolgte

im Wesentlichen in den §§ 7 ff Arbeitsvertrags-
rechtsanpassungsgesetz (AVRAG). Nicht immer

ist eindeutig zu eruieren - und schon gar nicht von
Personen, die mit den einschlagigen Rechtsgrund-
lagen nicht vertraut sind -, welche Arbeitsrechte
oder Lohnbestimmungen fir einen bestimmten
Fall im grenziberschreitenden Transportgewerbe

Grenziiberschreitende
Beschiftigung bei Henry am Zug

FALLBEISPIEL

Der Caterer Henry am Zug mit Nieder-
lassungen in Osterreich und in Ungarn
betreibt Buffets in den OBB-Ziigen. Wel-
chen Lohn- und arbeitsrechtlichen Vorschriften
unterliegen nun die 600 Mitarbeiterinnen,
wenn sie auf der Strecke Budapest-Ziirich
servieren? Ausschlaggebend ist, welche der
beiden Niederlassungen den Betrieb fiihrt und
in welchen Konstellationen Mitarbeiterinnen
beschaftigt werden.

In der Vergangenheit hat Henry am Zug Teile
des Personals fiir ihr Service in den OBB zu in
Ungarn geltenden Arbeits- und Lohnstandards
eingestellt. Ungefahr 500 Euro bekommt man
dafiir in Ungarn, ein Drittel des dsterreichi-
schen Standards. Korrekt ist aber: Wenn sich
der gewohnliche Arbeitsort der Arbeitneh-
merlnnen in Osterreich befindet, so ist dsterrei-
chisches Arbeitsrecht anzuwenden. Doch selbst
fiur den Fall, dass der gewohnliche Arbeitsort
nicht in Osterreich liegen sollte und eine
Entsendung aus Ungarn vorliegt, waren fiir die
Beschiftigung in Osterreich die einschligigen
osterreichischen Lohnregelungen relevant.
Betreibt Henry am Zug Osterreich das Bord-
restaurant und setzt dafiir Personal der
ungarischen Niederlassung ein, liegt ein Fall
von konzerninterner Arbeitskrafteiiberlassung
vor. Auch dann sind in Osterreich zumindest die
kollektivvertraglichen Bestimmungen, die in
Osterreich gelten, anzuwenden.

Zusatzliche Beanstandungen gegen das Unter-
nehmen gab es seitens des Arbeitsinspekto-
rats wegen mehrfachen VerstoBBes gegen das
Arbeitszeitgesetz.” Mittlerweile haben die BB
das Catering neu ausgeschrieben. Nicht zuletzt,
weil sich die 0BB im Vergleich zum Vorgénger
von Henry am Zug Millionen an Kosten erspart
hat, hoffen sie auf eine Weiterfiihrung der
Zusammenarbeit. Als Auftraggeber konnten die
OBB durchaus einen Blick hinter die Fassade
ihres Subunternehmers werfen und Einfluss
bei Versto3en gegen Lohn- und Sozialdumping
geltend machen.




gelten. Wo ist bei mobilen Arbeitnehmerinnen der
gewdhnliche Arbeitsort, dessen Arbeits- und Sozial-
rechtsgesetzgebung anzuwenden ist? Unter wel-
chen Umstanden liegt eine Entsendung vor? Liegt
maglicherweise eine betriebsinterne Entsendung
oder eine grenziiberschreitende Arbeitskraftetiber-
lassung vor?

Insgesamt ist festzuhalten, dass das schon
in Geltung befindliche EU-Recht einige Mdglichkei-
ten der Rechtsdurchsetzung bietet, die sich auch
mit der Zwischenschaltung von Leiharbeitsunter-
nehmen, Agenturen, Briefkastenfirmen, Tochter-
gesellschaften und anderen Unternehmenskons-
truktionen nicht beschneiden lassen. Die grof3en
Herausforderungen sind die Rechtsanwendung und
die Information der betroffenen Arbeitnehmerinnen
sowie die Rechtsdurchsetzung in grenziiberschrei-
tenden Arbeitsverhaltnissen.

Vorerst ist der Frage nachzugehen, wo sich der
gewdhnliche Arbeitsort einer hochmobilen Ar-
beitskraft befindet. Dabei ist entscheidend, wo der
ortliche Schwerpunkt der Tatigkeit liegt, von wo
der/die Arbeitnehmerin wegfahrt, wohin er oder
sie zurlckkehrt, wo er oder sie die Waren hinbringt
und ausladt, woher er oder sie die Anweisungen
erhalt etc. Liegt der gewdhnliche Arbeitsort des
Arbeitnehmers oder der Arbeitnehmerin in Os-
terreich, hat er oder sie zumindest Anspruch auf
jenes Entgelt (gesetzliche durch Verordnung oder

kollektivvertraglich), das am Arbeitsort vergleich-
baren Arbeitnehmerinnen gebiihrt, auch wenn der
Firmensitz des Unternehmens im Ausland ist.

Liegt der gewdhnliche Arbeitsort aber im
Ausland und findet die Tatigkeit von Beschaftigten
im Rahmen einer Entsendung statt, dann kénnen
sich die betroffenen Beschaftigten grundsatzlich
aufgrund der Entsenderichtlinie auf die Vorschriften

Uber Mindestentlohnung, Urlaub, Hochstarbeits-
zeit, Arbeitnehmerinnen-Schutz, Mutterschutz und
Nichtdiskriminierung berufen, die in dem EU-Staat
gelten, in den sie entsandt wurden. In Osterreich
sind die entsprechenden gesetzlichen [AVRAG) und
kollektivertraglichen Bestimmungen einzuhalten.
Eine Entsendung liegt vor, wenn Arbeitnehmerin-
nen, beruhend auf einem Vertrag zwischen einem
inlandischen Auftraggeber und ausléandischem
Auftragnehmer, grenziberschreiend tatig wer-
den. Das heif3t: Ein auslandischer Auftragnehmer
schickt seine Beschaftigten nach Osterreich, um
dort fUr einen dsterreichischen Auftraggeber eine
Dienstleistung zu verrichten. Dies ist beispielsweise
der Fall, wenn slowenisches Lokpersonal eines
slowenischen Eisenbahnverkehrsunternehmens
regelmafig Guterverkehrsganzziige von Slowenien
bis zur voestalpine Stahl nach Donawitz fihrt. Inso-
fern wird das Osterreichische Schienennetz zwecks
Erfillung von Dienstleistungsauftragen (fir die
voestalpine Stahl) durch das slowenische Eisen-
bahnverkehrsunternehmen genutzt, der Einsatz der
Triebfahrzeugfihrerinnen erfillt den Tatbestand
einer Entsendung und sie sind entsprechend den
Mindestbedingungen des in Osterreich geltenden
Kollektivvertrags fir Eisenbahnunternehmen zu
beschaftigen. Diese betreffen nicht nur den Min-
destlohn, sondern auch Bestimmungen beziiglich
der Schichtldangen und Ruhezeiten.

Daruber hinaus gibt es noch die Variante der
grenzlberschreitenden Arbeitskraftetiberlassung
und Konzerniberlassung: In diesem Fall haben die

Beschaftigten ein Recht auf jene Entlohnung und
Arbeitsbedingungen, die vergleichbare Arbeitneh-
merlinnen im Beschaftigerbetrieb vorfinden. Ein
Beispiel dafir ist der Einsatz ungarischer Lok-
fihrerinnen der 0BB-Konzerntochter Rail Cargo
Ungarn, die auf dem dsterreichischen Schienennetz
im Einsatz sind. Diese werden fir die Zeit, wenn

sie etwa zwischen Hegyeshalom nach Wien fahren,
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der Konzernmutter OBB Rail Cargo (iberlassen und
haben ebenso Anspruch auf die Mindestentgelte
des Osterreichischen Kollektivvertrags samt Zula-
gen, Zuschlagen und Vordienstzeiten (siehe auch
Kasten auf S. 25).

Jedoch gibt es im Transportsektor Konstellationen,
in denen der Entsendetatbestand nach dem Wort-
laut der Entsenderichtlinie nicht gegeben ist, weil
durch die Transportleistung kein Vertrag mit einem/
einer in Osterreich tatigen Dienstleistungsemp-
fangerin erfillt wird. Dies trifft vor allem auf den
sogenannten reinen Transitverkehr zu. Auf diese
Sachverhalte ist aber jedenfalls die Rom-I-Verord-
nung anzuwenden, also der Frage nachzugehen, wo
sich letztlich der gewdhnliche Arbeitsort der Trans-
portarbeiterinnen tatsachlich befindet. Befindet
sich dieser in Osterreich, so ist das dsterreichische
Arbeitsrecht anwendbar.

Der Fall der Briefkastenfirmen ist symptoma-
tisch fur einen Sektor, in dem der Vollzug von
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arbeits- und sozialrechtlichen Bestimmungen mehr
als pords ist. Briefkastenfirmen sind Firmen, die
aufler einer Adresse, einer Telefonnummer und
bestenfalls einem Sekretariat am angegebenen Ort
Uber keine weiteren Mittel fir den Betrieb eines
(Transport-JUnternehmens verfiigen. Der wahre
Inhaber und Betreiber der Firma befindet sich

in einem anderen Land und hat eben jene Brief-
kastenfirma als Tochtergesellschaft im Ausland
gegriindet. Darlber werden die Gehaltszahlungen
fur seine Angestellten, z.B. LKW-Fahrerinnen,
abgewickelt, die kreuz und quer durch Europa brau-
sen.’ Derartige Konstruktionen im Transportgewer-
be werden aufgesetzt, um massiv bei den Lohnen
der Fahrerinnen einzusparen (siehe Infographik,
S.18). Briefkastenfirmen sind seit Dezember 2011
im Transportwesen illegal. Die Verordnung (EG) Nr.
1071/2009 zur Festlegung gemeinsamer Regeln fur
die Zulassung zum Beruf des Kraftverkehrsunter-
nehmers sieht bestimmte Vorgaben, die Uber einen
Briefkasten hinausgehen, fir die im StraBengditer-
verkehr tatigen Unternehmen vor. Nichtsdestotrotz
sind sie im Transportwesen gang und géabe.




In Osterreich erregte kiirzlich der Fall Stadler'
Aufsehen. Stadler, ein Gitertransportunternehmen
aus Oberosterreich, grindete Auslandsgesellschaf-
ten in Tschechien, Polen und Bulgarien. Deren

Zweck war es, auslandische Dienstnehmerinnen
anzumelden, wahrend die Stadler-Gesellschaft in
Oberdsterreich als Dienstgeber fungierte. Die Aus-
landsunternehmen waren de facto Briefkastenfir-
men. Im Zuge von Betriebsprifungen wurde eruiert,
dass die Stadler-Gesellschaft ca. 90 Mio. Euro

an offenen Sozialabgaben und Steuern schuldig
geblieben ist. Ausgangspunkt der Nachforderung
durch Finanzamt und Gebietskrankenkasse war die
Praxis Stadlers, seine mehr als 1.000 LKW-Fah-
rerlnnen nach den Lohnvorschriften Bulgariens,
Rumaniens oder der Slowakei zu bezahlen und
anfallende Abgaben wie Steuern oder Sozialversi-
cherung ebendort zu begleichen. Finanzamt und
Gebietskrankenkasse vertreten in den Gerichtsver-
fahren die Ansicht, dass alle Stadler-Gesellschaften
in Osteuropa von der Firmenzentrale in Oberdster-
reich aus einheitlich gesteuert wurden, weshalb der
Konzern auch in Osterreich seine Abgaben hatte
abfihren missen. Der gewohnliche Arbeitsort der

Fahrerinnen lag in Oberdsterreich - fir sie wur-
den Bustransfers nach Oberdsterreich organisiert.
Von dort wurden sie mehrere Wochen in Europa
disponiert. Systematisch wurden ihnen zudem fir
behauptete Schaden, Verspatungen oder fir zu
viele gefahrene Autobahnkilometer Teile des Lohns
abgezogen.

Auch in der Luftfahrt sind Geschaftsmodelle ver-
breitet, die mehrere Betriebsstiitzpunkte und Ge-
schaftssitze involvieren. Bestimmte Geschaftstatig-
keiten werden an Sub- oder Vertragsunternehmen
vor Ort oder in andere Lander ausgelagert. Manche
schalten Leiharbeitsunternehmen als formelle
Arbeitgeberinnen zwischen sich und das Personal.
Beide Geschaftsstrategien haben zum Ziel, bei den
Lohnen und Sozialversicherungsabgaben zu sparen
und jene arbeits-und sozialrechtlichen Bestim-
mungen auszuwahlen, die fir das Unternehmen
glinstig sind. In Kroatien beispielsweise machen
Lohnsteuer und Sozialabgaben fir den Arbeitgeber
20 Prozent des Bruttolohns aus, in Italien sind es
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Regime Shopping in der

Luftfahrt"

Finnair hat in den letzten Jahren einschnei-
dende Umstrukturierungen in der Personal-
politik vorgenommen. Neue Kollektivvertrage
wurden mit Flug- und Kabinenpersonal
abgeschlossen. Dariiber hinaus entschied

die Geschaftsleitung, einen Teil des Kabi-
nenservice nach Asien zu verlagern, wo sie
Stiitzpunkte betreiben und wo auch hohe Ein-
nahmen lukriert werden. Nach Angaben der
finnischen Gewerkschaft SLSY heuerte Finnair
neue Flugbegleiterinnen ausschlieBlich in
Spanien oder in Asien an, entweder lber
Leiharbeitsfirmen oder direkt an den jeweili-
gen Standorten. Die neu eingestellten Flug-
begleiterlnnen verdienen ungefahr die Halfte
der finnisch-basierten Crew. Diese Unterneh-
mensstrategie bewegte SLSY zum Stillstand
gekommene Kollektivvertragsverhandlungen
wiederaufzunehmen und die Gewerkschaft zu
Zugestandnissen zu zwingen. Im Gegenzug
versprach das Unternehmen, fiir zwei Jahre
keine Auslagerungen mehr vorzunehmen.

60 Prozent. Irland gilt wiederum, was die Starke
der Arbeits- und Sozialgesetzgebung anbelangt,
als duferst dirftig, Schweden als sehr gut.’? Dieser
Trend des Regime-Shopping macht - wie mehrere
Beispiele europdischer Fluglinien zeigen (siehe
Kasten und Infographik auf S. 10) - auch vor dem
fliegenden Personal nicht halt. Das Personal hat in
diesem System einen Wohnort, einen Vertragsort
und einen Arbeitsort, im schwierigsten Fall in drei
unterschiedlichen Landern. Somit sind nationale
oder europaische Schutzmechanismen, wie die
Entsenderichtlinie oder Rom-I-Verordnung, schwer
durchzusetzen, da Vertragsverhaltnisse extrem
komplex werden. [ |
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Gerechte Entlochnung und faire Arbeitshedingungen fiir die Beschaftigten in der
Transportwirtschaft sind das Ziel der Europdischen Burgerinitiative. Gemeinsam,
sektoruibergreifend und grenziiberschreitend engagieren sich die Europdischen
Verkehrsgewerkschaften fiir Fair Transport Europe.

Die Herausforderungen fir faire Arbeitsbedingun-
gen in der Transportwirtschaft sind enorm. Die
Europaischen Verkehrsgewerkschaften haben eine
wichtige gemeinsame Initiative gesetzt, um den
Abwartstrend in der sozialen und Beschaftigungs-
situation der europdischen Transportarbeiterinnen
zu stoppen: die Europaische Birgerinitiative Fair
Transport Europe.

Sie enthalt zahlreiche konkrete Vorschlage,
die auf eine Verbesserung der sozialen und
arbeitsrechtlichen Situation der Beschaftigten in
der Transportbranche abzielen. Fiir jeden Sektor
-von der Luftfahrt bis zum offentlichen Nahver-
kehr — wurde detailliert aufgeschlisselt, wie sich
die Rahmengesetzgebung auf Europaischer Ebene
verandern soll und welche Schritte auf national-
staatlicher, aber auch auf lokaler Ebene gesetzt
werden missen, um das Ziel einer sozial und cko-

logisch nachhaltigen Transportwirtschaft mit fairen

Arbeitsbedingungen zu verwirklichen.

Offentlicher Personennahverkehr: Nutzen wir die

PSO-Verordnung im Sinne der Beschaftigten!
Personaliibernahme bei Betreiberwechsel, um
Arbeitsplatze und Sozialstandards zu schiitzen
Subunternehmerhaftung bei der Untervergabe
von Auftrdgen, um Sozial- und Lohnstandards
nicht zu unterlaufen
Direktvergabe im Personennahverkehr sichern,
damit Kommunen selbst Gber die Abwicklung
des offentlichen Nahverkehrs entscheiden
konnen

StraRentransport: Existierende Regelungen miissen
durchgesetzt werden!
Lenk- und Ruhezeitvorschriften sind bereits
europaweit geregelt. Es gilt, die vorhandenen
Vorschriften zu implementieren und die Kontroll-
und Durchsetzungsmechanismen effizienter zu



gestalten, etwa durch die Schaffung einer Euro-
paischen Plattform fir Arbeitsinspektion
Abschaffung von Briefkastenfirmen. Die Aufla-
gen fur die Zulassung als Kraftfahrunternehmen
sollten nochmals erhoht werden

Durchsetzung der Kabotage-Regelungen durch
die verbindliche und einheitliche Einfiihrung
eines elektronischen Frachtbriefs und die Voran-
meldung von Kabotage-Tatigkeiten

Luftfahrt und Schienenverkehr: Sicher durch

Europal
Einfiihrung von einheitlichen Ausbildungs- und
Qualifizierungsstandards, um Sicherheit und
Qualitat grenziberschreitend zu garantieren
Kontrolle und Durchsetzung der Arbeits- und
Ruhezeitenvorschriften fur alle Verkehrstra-
ger mit Blick auf eine bessere Arbeits- und
Betriebssicherheit

Fir alle Sektoren gilt: gleicher Lohn am gleichen

Arbeitsort!
Durchsetzung und nationalstaatliche Implemen-
tierung der Entsenderichtlinien: alle Arbeitneh-
merlnnen, egal, woher sie kommen und fir wie
lange sie dort arbeiten, missen den gleichen
Bestimmungen der Vergitung, der Arbeitsbedin-
gungen oder des Gesundheitsschutzes und der
Arbeitssicherheit unterliegen
Empfindliche Erhohung der Strafen und Sank-
tionen gegentber Unternehmen, die Arbeitneh-
merlinnen um ihren Lohn betrigen oder ihre
Gesundheit gefahrden
Schein-Selbststandigkeit ist zu definieren und zu
bekdmpfen. Arbeitgeber nutzen diese Form der
Erbringung von Arbeitsleistungen in jeglichen
Sektoren der Transportwirtschaft, um Sozialbei-
trage und Tarifvertrage zu umgehen

Rechtssicherheit, Rechtsschaffung und Rechts-
durchsetzung ist das eine. Es braucht auch die
Starkung der Akteurlnnen vor Ort, die Recht erst
zu Recht machen und auf die Einhaltung der
Schutzmechanismen fir Arbeitnehmerinnen
achten. Einerseits gilt es dafiir, Gewerkschaften
als Sozialpartner anzuerkennen und Tarif- bzw.

Kollektivvertrage auszuhandeln. Andererseits gilt
es, das Organisierungs- und Streikrecht zu bewah-
ren und zu respektieren. Dartber hinaus muss im
grenzenlosen Europa die grenziiberschreitende
Kooperation der Arbeitnehmerinnenvertretungen
intensiviert werden. Es gibt bereits viele Beispiele
gelungener grenziberschreitender Kooperationen
zwischen Gewerkschaften, um Arbeitsstandards zu
verteidigen oder auf Lohn- und Sozialdumping im
Transportsektor aufmerksam zu machen und zu
bekampfen. Mehr davon starkt die Verhandlungs-
position der Arbeitnehmerinnen nicht nur vor Ort,
sondern europaweit.

Gleicher Lohn im grenziiherschreitenden
Strakentransport

Alle Beschaftigten, die in Deutschland arbeiten,
haben einen Anspruch auf den gesetzlichen Min-
destlohn von 8,50 Euro pro Stunde - egal woher sie
oder ihre Arbeitgeber kommen. Das gilt ebenso fir
LKW-Fahrerinnen, die in Deutschland unterwegs
sind, auch wenn ihr Arbeitgeber im Ausland sitzt.
Nicht alle sind mit dieser Rechtsinterpretation
einverstanden. Die polnische und die tschechische
Regierung und Arbeitgebervertretungen protes-
tierten. Seitens der EU-Kommission wurde ein
Vertragsverletzungsverfahren gegen Deutschland
eingeleitet, da die Anwendung der Mindestlohnklau-
selim Transit eine unverhaltnismaBige Einschran-
kung der Dienstleistungsfreiheit und des freien
Warenverkehrs darstelle. Jedoch beflirworteten
die polnischen Gewerkschaften den in Deutschland
einzufordernden Mindestlohn von 8,50 Euro auch
fir polnische und alle anderen nicht-deutschen
Fahrerlnnen mit Nachdruck. Nicht nur eine soli-
darische, sondern auch weitsichtige Intervention!
Sie sehen die Anwendung des Mindestlohns fir
Transportarbeiterinnen als einen wichtigen Schritt
in Richtung eines Europaischen Mindestlohns und
als ein Instrument, die Konvergenz der Entloh-
nung zwischen den europaischen Nationalstaaten
voranzutreiben.’

Ein anderes Beispiel aus dem Straflen-
transportsektor: Die niederlandische Transport-
arbeitergewerkschaft FNV unterhalt ein Netzwerk
von Kontakten mit Gewerkschaften aus Ost- und
Westeuropa. Viele niederlandische Spediteure
betreiben Tochterfirmen in osteuropaischen



Landern und lassen ihre Fahrerinnen europaweit
unter miserabelsten Bedingungen arbeiten. Die
Kooperation der Gewerkschaften auch vor Ort

an Verladestationen und Rastplatzen quer durch
Europa ist ausschlaggebend, um gegen die Aus-
beutung im internationalen Fernverkehr vorgehen
zu kdnnen und die betroffenen Fahrerlnnen darin
zu ermutigen und zu unterstitzen, ihre Rechte
einzufordern und durchzusetzen. In einem Inter-
view bringt ein Gewerkschafter die gemeinsamen
Ziele auf den Punkt: .Wir missen uns auch um die
osteuropaischen Fahrer kiimmern, die Gberwiegend
in unseren Landern arbeiten!™

Grenziiberschreitende Kooperationen der
Gewerkschaften

Viel passiert auch im Eisenbahnsektor, wo es
traditionell sehr starke und einflussreiche Gewerk-
schaften gibt. So verdffentlichte die ETF jiingst

ein Gewerkschaftshandbuch, das die grenziber-
schreitende Kooperation entlang der sogenann-
ten Schienenglterverkehrskorridore zum Thema
machte.® Mit dieser strategischen Entscheidung fir
den grenziiberschreitenden Langstrecken-Verkehr
auf definierten Korridoren soll die Wettbewerbs-
fahigkeit des Schienengiterverkehrs verbessert
werden. Gleichzeitig verandern sich dadurch
nationale Einflussmdglichkeiten und nicht zuletzt
die Beschaftigung und die Arbeitsbedingungen im
Schienengtiterverkehr. Die ETF arbeitete Leitlini-
en fur die grenziberschreitenden Kooperationen
zwischen Gewerkschaften im Eisenbahnbereich und
fur die Griindung von Kooperationsausschiissen
aus. Solche Ausschiisse sind bereits in Osterreich
und auch in den nordischen Landern gegriindet
worden. Ziel ist es, sich zu vernetzen, auszutau-
schen und gemeinsam Schritte gegen drohendes
Lohn- und Sozialdumping zu setzen.

Die Probleme der Liberalisierung im Verkehrssek-
tor sind angekommen, die Herausforderungen fir
eine soziale Harmonisierung angenommen. Zahl-
reiche konkrete Schritte und Vorschladge fir eine
handfeste Verbesserung der Situation der Beschaf-
tigten wurden angeboten oder bereits umgesetzt:
ein Transportsektor mit europaweit fairen Arbeits-
und Sozialbedingungen ist auf einem guten Weg!
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Die europaweite Integration der Verkehrsmarkte hat aktuell politisch und 6konomisch hohe
Prioritat. Dieser Prozess geht jedoch keineswegs mit einer Harmonisierung der Sozial- und
Beschaftigungsstandards in der Transportwirtschaft einher - im Gegenteil, Transportarbeite-
rInnen aller Verkehrshereiche sind mit einem Abwadrtstrend konfrontiert.

Die Europdische Biirgerinitiative Fair Transport Europe fordert mehr Gerechtigkeit fur
diejenigen, die Europa bewegen.
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