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Positionierung zur Strategie uber ,nachhaltige und intelligente Mobilitat*

Sehr geehrte Frau Kommissarin!

Die Bundesarbeitskammer (BAK) ist die gesetzliche Interessenvertretung von rund 3,7
Millionen Arbeitnehmerinnen und Konsumentinnen in Osterreich. Sie vertritt ihre Mitglieder in
allen sozial-, bildungs-, wirtschafts- und verbraucherpolitischen Angelegenheiten auf
nationaler und auf EU-Ebene. Darlber hinaus ist die BAK Teil der &sterreichischen
Sozialpartnerschaft. Die BAK istim EU-Transparenzregister unter der Nummer 23869471911-
54 registriert. Sie nimmt im Folgenden zu dem Vorschlag ,Strategie fur nachhaltige und
intelligente Mobilitat* Stellung, den die Europdische Kommission am 9. Dezember 2020
verdffentlicht hat.

Zusammenfassung

Die Europaische Kommission (EK) hat ihre Strategie fur eine ,nachhaltige und intelligente
Mobilitat* prasentiert. Konkret sollen 90 % der Treibhausgase des Verkehrs vor allem tber
neue Antriebstechnologien (E-Motoren) bis 2050 eingespart werden, um den Anforderungen
des Klimaschutzes entsprechen zu kdnnen. Weitaus weniger konkret wird die EK bei
Vorschlagen zur Verbesserung der Arbeitsbedingungen und bei der Rolle der Ballungszentren
zur Losung weiterer Verkehrsprobleme wie Larm und Staus.

Grundsatzlich begrif3t die Bundesarbeitskammer (BAK) die Ziele der Strategie, flrchtet
allerdings, dass diese mit dem Fokus auf Anderungen in der Antriebstechnologie allein nicht
erreicht werden koénnen. Die Vorschlage zur Verbesserung der Situation der Beschéftigten
sind schlicht nicht ausreichend, an den zum Teil katastrophalen Arbeitsbedingungen, etwa im
internationalen Lkw-Verkehr, werden sie faktisch nichts &ndern. Die Strategie muss hier durch
ein effektives MalRnahmenpaket erganzt werden, eine Neubewertung der Arbeit im Verkehr
ist dringend erforderlich.
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EU-Mobilitatsstrategie: Viel fur das Klima, wenig flr die Beschéftigten

Die Strategie steht ganz im Zeichen des Europaischen Griinen Deal. Sie verfolgt das Ziel, den
Verkehr durch die Senkung der Emissionen klimafit® zu machen. Dafiur werden in der
Strategie allgemeine Ziele prasentiert, diese sollen in den kommenden Jahren durch
rechtsverbindliche Regelungen umgesetzt werden. Dreh- und Angelpunkt der Strategie ist
eine 90 prozentige Reduktion der Treibhausgase im Verkehr bis 2050 (bzw von 55 % bis
2030) gegenuber dem Jahr 2005. Diese Abnahme soll Uber den Einsatz neuer Technologien
(,Hochleistungsreifen®, emissionsfreie Autos, Schiffe und Flugzeuge), strengere
Abgasnormen, die Verlagerung auf umweltfreundlichere Verkehrstrager sowie die Anlastung
der externen Umweltkosten (Z 2) erreicht werden. Entsprechende Foérderungen zur
Umstellung werden in Aussicht gestellt. Die BAK ist davon Uberzeugt, dass — angesichts der
Versaumnisse der letzten Jahrzehnte — die nunmehrige Strategie mit eindeutigen
Zielvorgaben einen wichtigen Impuls fr den Kampf gegen den Klimawandel geben kann.

Weitaus weniger klar und ,handfest® ist die Strategie der EK hingegen bei den Gber 10
Millionen Beschéftigten im Verkehr, die — nicht nur in Krisenzeiten — die Union ,am Laufen®
gehalten haben und auch weiterhin halten werden. Verbindliche Vorgaben oder eindeutige
Ziele bei deren Arbeitsbedingungen fehlen, obwohl ,sklavenahnliche Zustande“ noch
immer den Alltag fur zahlreiche Beschaftigte im Verkehr bestimmen. Aus Sicht der BAK muss
eine ernstgemeinte und faire Unionspolitik den Beschaftigten mehr bieten als die — alle zehn
Jahre erneuerte — vage Ankindigung den ,Rechtsrahmen fir die Arbeitsbedingungen der
Beschaftigten zu starken® (Z 94). Es braucht fur die Arbeitnehmerinnen eine Neubewertung
ihrer Tatigkeit mit klaren Bestimmungen und Verbesserungen bei den Arbeitsbedingungen
(Einsatzzeiten, Nachtigungsmaoglichkeiten, Zeiten fernab der Familie usw), der Entlohnung
(gleicher Lohn fur gleiche Arbeit am gleichen Ort) und der Ausbildung (Dauer,
Harmonisierung).

Die Okologisierung und die soziale Gestaltung des Verkehrs stehen schon seit Jahrzehnten
auf der Agenda der Union. Bis jetzt konnten diese Zielsetzungen nicht umgesetzt werden. Im
Gegenteil: Der Verkehr lauft sowohl im Bereich der Umweltbelastung als auch im Bereich der
Beschéaftigungsbedingungen véllig aus dem Ruder. Daran konnten auch die jungsten
Initiativen, wie das Mobilitatspaket im Stral3enverkehr oder die Eisenbahnpakete, nur wenig
andern.

Auch bei der Verwirklichung der nun prasentierten Ziele ist Skepsis angebracht. Viele
Missstdnde und strukturelle Méangel der EU-Verkehrspolitik — wie das grenzenlose
Verkehrswachstum, das legalisierte Lohn- und Sozialdumping Uber die Forcierung des
schrankenlosen Wettbewerbs und der enorme Preisdruck fir die Unternehmen — werden in
dieser Strategie nicht hinterfragt. Damit verzichtet die EK auf wichtige Stellschrauben einer
nachhaltigen Politik. Es scheint, als wirde die EK erneut versuchen, menschenwirdige
Arbeitsbedingungen und Chancengleichheit fir anstandige Unternehmen dem freien
Warenverkehr unterzuordnen.

Dies obwohl die bisherige Wettbewerbspolitik zu einem beispiellosen Verdrangen seridser
Unternehmen sowie zu katastrophalen Auswirkungen auf die Beschéftigten und die Umwelt
gefihrt haben. Dabei kommt die Européische Umweltagentur in ihrem Zustandsbericht (,Die
Umwelt in Europa. Zustand und Ausblick) schon 2010 zu der Schlussfolgerung: ,Der
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Klimawandel ist die Folge eines der grofiten Marktversagen, das die Welt je gesehen hat.”
Das belegen auch die Zahlen der Lander mit den héchsten Anteilen auf der dkologischen
Schiene, sie setzen nicht auf schrankenlosen Wettbewerb, sondern auf den Ausbau der
Schieneninfrastruktur (Stadtverkehre, Anschlussgleise) und die Direktvergabe. Aus Sicht der
BAK sollte sich die EU-Politik daher vielmehr an diesen bewéhrten Best-Practice-
Beispielen zum Wohle der gesamtgesellschaftlichen Entwicklung orientieren. Die rein
ideologisch motivierte Wettbewerbsglaubigkeit sollte endlich Uber Bord geworfen
werden.

Um tatsachlich als ,intelligente und nachhaltige Mobilitatsstrategie® fungieren zu kénnen,
mussen zusatzliche Schwerpunkte wie

= das Verankern von klaren Regeln und fairen Arbeitsbedingungen fir die
Beschaftigten,

= das Ende des ruindsen Wettbewerbs,

= ein Fokus auf die Agglomerationen, die Ausgangspunkt fiir 80-90 % der Reisenden
und der Guter sind,

= die Forderung / der Ausbau eines leistbaren und flachendeckend zugénglichen
offentlichen Verkehrs mit einem starken Sektor 6ffentlicher Verkehrsunternehmen als
zentrale Saule der Daseinsvorsorge und

= das aktive Gestalten des derzeitigen technischen Wandels im Verkehr (kinstliche
Intelligenz, Industrie 4.0, Automatisierung) unter Beriicksichtigung der sozialen und
arbeitnehmerlnnenbezogenen Aspekte

aufgenommen werden.

Neue Verkehrsinitiativen der Union sollten stets die Darstellung der sozialen und 6kologischen
Auswirkungen beinhalten um das Leitprinzip des Griinen Deal der EK, ,nicht zu schaden® (do
no harm principle) nicht zu gefahrden.

Okologische Verkehrswende braucht mehr als griine Schlagzeilen

Uber mehr Wettbewerb auf der Schiene und die Verlagerung des Verkehrs wollte die EK
schon im letzten WeiRbuch (2011) die Okologisierung des Verkehrs vorantreiben. Das ist
klaglich gescheitert, die 6kologisch und sozial problematischen Verkehrstrager Straf3e und
Luftfahrt boomen, die Schiene wird — mit unterschiedlichen Auspréagungen in den in den
einzelnen Mitgliedstaaten — verdrangt. Selbst in L&ndern mit einem hohen Bahnanteil wie
Osterreich wachst der StralRenguterverkehr. Alleine zwischen 2015 und 2016 stieg der Lkw-
Verkehr auf den Tiroler Autobanen um 7,3 %. Eine Entkoppelung von Wirtschafts- und
Verkehrswachstum wurde nicht erreicht. Verschérft wird diese Problematik durch die
derzeitigen Auswirkungen der COVID-19-Pandemie. Der Schienenguterverkehr steht vor dem
Aus und die Fahrgastzahlen im offentlichen Verkehr sind um ein Drittel eingebrochen. Der
StralRenverkehr ist zwar auch vorubergehend deutlich (vor allem im internationalen
Urlaubsverkehr) zuriickgegangen, erholt sich aber weitaus schneller und erreicht ahnliche
Mengen wie vor der Pandemie. Hier sollte rasch gegengesteuert werden, die derzeitige
konjunkturelle Delle béte sich an, den Modal Split in Richtung Schiene und 6ffentlichen
Verkehr zu verschieben.
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Erneut tritt die EK an, den CO2-Ausstol3 des Verkehrs, allen voran auf der Stral3e, in der
Schifffahrt und in der Luftfahrt zu verringern. Die nunmehrigen Reduktionsziele (minus
90 % der Emissionen bis 2050) sind ambitioniert, folgen allerdings den Erfordernissen, die
sich aus der Bekampfung des Klimawandels ergeben. Erganzend dazu sind MaRnahmen fir
die Reduktion von weiteren gesundheits- und umweltschadigenden Luftschadstoffen (vor
allem Feinstaub und Stickoxide) vorgesehen. Die vorliegende Reduktionsstrategie basiert
hauptsachlich auf technischen Malinahmen, allen voran den Nullemissionsantrieben, etwa bei
den Pkw, den Lkw sowie in der Schiff- und Luftfahrt (Z 13 ff). Strom, Bio- und synthetische
Kraftstoffe sollen dabei helfen, den Verkehr klimafreundlicher auszurichten. Die EK bleibt bei
ordnungspolitischer MafRRnahmen, die die Nachfrage und Produktion emissionsarmer
Fahrzeuge oder den Ausbau des offentlichen Verkehrs stiitzen kdnnten, allerdings recht
unkonkret.

Hinsichtlich der méglichen Einsparungen von CO:2 durch ,alternative Antriebe® gibt es sehr
unterschiedliche Studienergebnisse, insbesondere dann, wenn der Lebenszyklus (Produktion,
Verwendung und Entsorgung) betrachtet wird. Vielen Studien zu Folge werden durch diese
Antriebe ,nur® zwischen 50 und 80 % an CO: eingespart. Schon alleine deshalb kédnnen
diese Antriebstechnologien Probleme maximal lindern, Kkeinesfalls aber Ilosen.
MaRnahmen zur Vermeidung von Verkehr und der verstarkte Einsatz energieeffizienter
Verkehrstrager (Bahn, Bus, Rad und FuRverkehr) sind aus Sicht der BAK ebenso prioritar und
bieten sich gerade in dichter besiedelten Regionen an. Auch Maflnahmen in peripheren
Regionen, die geeignete Formen eines leistbaren offentlichen Verkehrs (z.B. Mikro-OV oder
bedarfsorientierte Angebote als Teil eines integrierten Gesamtsystems) im Sinne einer
flachendeckenden offentlichen Mobilitatsgarantie sicherstellen, missen als Teil einer
nachhaltigen, smarten Verkehrsstrategie starker betont werden. Die Verlagerung des
StralRenguterverkehrs auf die Schiene sollte ebenso weiterverfolgt und durchgesetzt werden.

Die Strategie, Uber neue Antriebe die CO2-Reduktion voranzutreiben, sollte aus Sicht der BAK
auch auf eine ausreichende Ladeinfrastruktur Ricksicht nehmen. Gleichermafien sollte die
Union die Phase des Umstiegs auf alternative Antriebe mit entsprechenden Industrie- und
Forschungsforderungen unterstiitzen sowie den Erhalt hochwertiger Arbeitsplatze
sicherstellen.

Ein Konzept, wie die neuen Antriebe energetisch versorgt werden sollen und wie hoch der
Schadstoffausstol? bei der Herstellung ist, ist in der vorliegenden Strategie nicht vorhanden.
Unklar bleibt auch, ob es weiterhin Méglichkeiten des Kompensierens von Emissionen durch
andere MalRnahmen (Einkauf von Schadstoffzertifikaten, ,Aufforsten“ zur CO2 Bindung udgim)
geben soll.

Biokraftstoffe aus Lebensmitteln und alle Formen von Landnutzung zur Kraftstoffproduktion
werden dagegen aus ethischen Griinden kategorisch abgelehnt. Die angedachte Ausweisung
der herstellungsbedingten CO2-Emissionen bzw das Monitoring der Arbeitsbedingungen bei
der Herstellung der Batterien fur E-Pkw ist zu begrif3en. Dass die CO,-Kennzeichnung fur
Konsumentinnen beim Kauf von Neuwagen nicht aufgegriffen werden soll, widerspricht den
Zielen der Transparenz beim Kaufentscheid und der Okologisierung.

Die Mallnahmen bei den ,neuen Antriebsformen” sollen, geht es nach der EK, von einer
starkeren Anlastung der umweltbezogenen Kosten (Z 10 ff) begleitet werden. Die BAK
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begrufit die starkere Berlicksichtigung des Verursacherprinzips und die Einbeziehung
der externen Kosten des Verkehrs. Die derzeitigen Diskussionen im Rahmen der
Eurovignettenrichtlinie deuten darauf hin, dass eine starkere Anlastung der externen
Umweltkosten, etwa durch Mautaufschlage, den Mitgliedstaaten kiinftig mehr Mdéglichkeiten
ertffnen. So hier eine Beschlussfassung erfolgt, sind die Mitgliedstaaten aufgefordert, die
Mdglichkeiten rasch zu nutzen. Zudem sind MalRnahmen zur Vermeidung von Umweg- bzw
Ausweichverkehren dringend erforderlich, letztlich geben nur 40 Prozent der Lkw-Fahrerlnnen
auf der Brennerachse an, den kiirzesten Weg zu nutzen.

Die externen Kosten entstehen allerdings nicht nur im Bereich umweltbezogener Kosten.
Verzerrungen entstehen auch bei nicht von den Verursachern getragenen Kosten bei den
Unfallen, der Infrastrukturabniitzung, der Aufwirbelung von Staub und durch Brems- und
Reifenabrieb. GleichermaRen findet man sie in hohem MaRe auch beim Lohn- und
Sozialdumping sowie bei der mangelnden Einhaltung stralenpolizeilicher Vorgaben. Diese
werden durch alternative Antriebe nicht abgemildert, werden aber dennoch in der vorliegenden
Strategie nur rudimentar behandelt. MaRnahmen sind, wie auch untenstehend unter ,Fairness
zwischen den Verkehrstragern“ beschrieben, jedenfalls nachzutragen.

Das in Z 49 vorgeschlagene Ende von Subventionen fur fossile Treibstoffe ist zu begrifRen.
Flug- und Schiffstreibstoffe miissen EU-weit endlich adaquat besteuert werden. Das gilt auch
fur internationale Flugtickets. Beziglich Z 90 muss es mdoglich sein, Kurzstreckenfliige — bei
entsprechenden Alternativen durch die Bahn — schlichtweg zu verbieten. Es sollte auch
moglich sein, dass Mitgliedstaaten Mindestticketpreise und Mindestflughafengebiihren
verordnen kénnen.

Weniger konkret wird die EK bei ihren weiteren vorgeschlagenen Mafl3nahmen, wie der
Verdreifachung des Hochgeschwindigkeitsverkehrs auf der Schiene bis 2050 oder der
Verdoppelung des Schienengiiterverkehrs bis 2030 (Z 9). Die angestrebte Uberarbeitung der
Vorschriften Uber Gewichte und Abmessungen von Lkw (Z 15) darf nicht zur Einfiihrung von
Gigalinern durch die Hinterttr fuhren. Alle in Leitinitiative 7 vorgestellten Aktivitaten (zB
Einsatz von Drohnen, Kl, 5G-Netze, Automatisiertes Fahren usw) missen streng auf ihren
Okologischen, nachbarschaftlichen (Larm, Ungestortheit), gesellschaftlichen, sozialen,
demokratiepolitischen (zB Datenschutz) und gesundheitlichen Nutzen Uberprift werden. Es
muss verhindert werden, dass es aufgrund einer falsch verstandenen Technologiefixierung zu
Ruckschritten in diesem Gebieten kommt.

Die EK hat vollig zu Recht die Wichtigkeit der EU-Forderung fur Infrastruktur der
transeuropdischen Netze (TEN) hervorgehhoben. Die Kapazitatssteigerungen auf der
Schiene sind sicher wichtig, sollten aus Sicht der BAK allerdings von MalRhahmen bei
Verladeterminals begleitet werden. Die angekiindigte Revision der TEN-Grundsétze ist
sicher zu begruflen. Seit Jahren forcieren die Forderprogramme der EU allgemein
grenziiberschreitende Schienenprojekte, konnten bis jetzt die erforderliche Wende in der
Verkehrsabwicklung nicht erwirken. Immer noch werden auf dem Kontinent Schienenstrecken
en gros stillgelegt, wahrend das StralRennetz wéachst.

Zudem wird den boomenden Agglomerationen, abseits der Strukturférdergebiete, kaum ein
europaisches Angebot gemacht. Da 80-90 % der Verkehre in den Ballungsrdumen entstehen
bzw ebendort ihren Endpunkt haben, entscheidet sich gerade dort die Verkehrstragerwahl fir

BUNDESARBEITSKAMMER



Seite 6

den gesamten Sektor. Gerade im Zusammenhang mit der Verkehrswende muss die Union
den offentlichen Verkehr in den Fokus riicken. Ein starkes offentliches (Stadtgrenzen
Uberschreitendes) Verkehrsangebot ist essentiell bei der Verkehrswende. Die Rolle der Stadte
und Agglomerationen bzw eines starken offentlichen Verkehrs — auch in der Peripherie - muss
daher in der Strategie vermehrt in den Fokus geruckt werden. Insofern ist eine stérkere
Forderung der Agglomerationen Gebot der Stunde. Die angekiindigte Berlcksichtigung der
nachhaltigen Verkehrsentwicklung in den Stadten und Regionen (Z 35) ist zu begrif3en, sie
sollte aber auch entsprechend finanziell ausgestattet werden. Lasst man die Stadte mit den
verkehrlichen Herausforderungen alleine, ist die Okologisierung der Union zum Scheitern
verurteilt. Die Zurlckhaltung der Union bei regionalen Infrastrukturen (Rad, Fuf3,
Schiene) ist zu beenden, letztlich sorgen diese auch fur die Entlastung der europaischen
Korridore in jenen (zumeist stédtischen) Bereichen, wo es die einschrénkenden Engpéasse
gibt. Aus Sicht der BAK ist eine Anderung der Priorisierung bei der Zuweisung von
Fahrwegkapazitat an Eisenbahnverkehrsunternehmen (Trassenzuweisung) nicht erforderlich
und es gilt zu vermeiden, dass ein Schienenverkehr durch einen anderen verdrangt wird.
Fehlende Trassen kdnnen nur durch Investitionen beseitigt werden.

Im Bereich der Binnenschifffahrt wurden seitens der EK in den letzten Jahren zahlreiche
Initiativen gestartet, die auf schnellere Schleusenzeiten (Korridorkoordinatorinnen),
verbesserte Landstromversorgungseinrichtungen und eine verbesserte Infrastruktur (,Good
Navigation Status“) abzielen. Diese MaRnahmen werden in der Mitteilung nur am Rande
erwdhnt, sind aber im Interesse einer Okologisierung des Verkehrs natiirlich weiter zu
verfolgen.

Viele Umweltprobleme des Verkehrs (Larm, Staus, Flachenverbrauch usw) werden durch den
Umstieg auf neue Antriebe nicht geldst. Insofern sind weitere Mal3hahmen, insbesondere in
den bereits stark belasteten Gebieten (Agglomerationen, 6kologisch sensible Bereiche),
erforderlich. Die vorgesehene zeitliche Staffelung der Mauthdhe (héhere Geblihren zur Frih-
und Abendspitze in Staubereichen) kann aus verkehrspolitischen Uberlegungen zielfihrend
sein (Z 50). Sie ist aber aus sozialpolitischen Uberlegungen strikt abzulehnen. Es kann nicht
sein, dass Mobilitdt jenen vorbehalten bleibt, die sich ihre Arbeitszeiten flexibel einteilen
konnen oder genug Geld haben, um trotz héherer Gebihren in den Spitzenzeiten unterwegs
zu sein.

Wenngleich der Hauptfokus der Union in der Férderung der stadtnahen Verkehre zu liegen
hat, hier verkehren letztlich 80-90 % aller Reisenden, ist die Initiative der Union zur Schaffung
von grenziberschreitenden Durchgangstickets (Z 34) zu begrifRen. Diese Initiative macht
allerdings nur dann Sinn, wenn sie verpflichtend und ohne Mehrkosten fir die Reisenden
erfolgt. Allgemein ist ein Anpassen der EU-Bestimmungen zur Verbesserung der
Fahrgastrechte erforderlich. Ziel sollte ein einheitliches, leicht verstandliches und
durchsetzbares System sein, das die Rechte der Verbraucherlnnen starkt. Mangelnde
Bestimmungen im Busreiseverkehr sind abzuandern, Ausnahmen, etwa im Regional- und
Stadtverkehr, sind zu streichen und eine Insolvenzabsicherung fiur alle Tickets ist einzufuhren.

Gerade in den Mitgliedstaaten, wo die 6kologische Bahn am haufigsten genutzt wird, werden
die Verkehre von der 6ffentlichen Hand nicht ausgeschrieben, sondern als Direktvergabe
vergeben. Die angestrebte Anderung der PSO-Verordnung darf nicht die letzten Moglichkeiten

BUNDESARBEITSKAMMER
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fur Direktvergaben im offentlichen Verkehr beseitigen, Direktvergaben missen gestérkt
werden. Eine Starkung der 6ffentlichen Verkehrsunternehmen sollte angesichts der Tatsache,
dass diese im offentlichen Verkehr in vielen Mitgliedstaaten eine zentrale positive Rolle
spielen, ebenfalls Teil einer gemeinsamen europaischen Strategie und eines geeigneten
Rechtsrahmens sein. Eine EU-weite ,Mobilitdtsgarantie“ — diese sollte ermdglichen, an jedem
Wohnort auch ohne eigenes KFZ mobil zu sein und Alltagswege kostenginstig durchfiihren
zu kénnen — ist anzudenken (Z 88).

Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit (Leitinitiative 10) wéare ein Modal Shift das effektivste
Werkzeug. Ein bis drei jahrlichen Verkehrstoten auf der Schiene stehen in Osterreich 400 bis
500 Verkehrsopfer auf der Stral’e gegentiber. Selbst unter Berlicksichtigung der hdheren
Verkehrsleistung auf der Straf3e, ist die Schiene ein enormer Sicherheitsgewinn. Nicht nur aus
Verkehrssicherheitsgriinden, sondern auch als Beitrag zur Verminderung der CO2 Emissionen
ware eine schrittweise Senkung der Tempolimits auf allen europaischen Straf3en ein wichtiger
Beitrag.

Die angekiindigten MalRnahmen der EK sind aus Sicht der BAK Grof3teils zu begrufRen, fur
eine tatséchliche Verkehrswende braucht es aber zusatzlich

= die rasche Internalisierung aller externen Kosten in voller Hohe,

= eine Kennzeichnung der COz-Emissionen beim Kauf von Neuwagen in Form von
Plaketten die Rickschlisse Uber die Gesamtkosten (Umwelt, Betrieb, Steuern,
Wertverlust) ermdglichen,

= Kklare, nicht verwasserte Vorgaben bei Emissionsgrenzwerten von Fahrzeugen,
alternative Antriebe sind vermehrt, auch im Guterverkehr, einzusetzen,

= ein klares Bekenntnis zum Stopp der ,Gigaliner®,

= mehr Investitionen und mehr EU-Férderungen fiir Schieneninvestitionen (Eisen-, U-,
und StralRenbahnen) in all jenen Regionen, in denen der meiste Verkehr generiert wird
bzw endet: in den Agglomerationen,

= Ausnahmen fir 6ffentliche Investitionen insbesondere im Bereich des Schienen- und
offentlichen Verkehrs bei den Maastricht-Kriterien Uber die Verschuldung der
offentlichen Haushalte,

= das Beenden des Liberalisierungs- und Privatisierungsdrucks im 6ffentlichen Verkehr,

= vereinfachte Regelungen, stérkere Forderungen und Beihilfen fur volkswirtschaftlich
erwilinschte Schienenverkehre wie Rollende Landstral3e, unbegleiteter Kombiverkehr
usw,

= besondere MaRnahmen zur Forderung der Schiene aufgrund der COVID-19-
Pandemie (Schienenmaut aussetzen, Férdermafinahmen erhdhen),

= intensive Anreize und Forderungen, den Verkehrstrager Bahn auf Seiten der
produzierenden und verladenden Industrie zu verwenden,

= Vorgaben zur Anbindung von Produktionsstatten an die Bahn und von
Einkaufsknotenpunkten an den o6ffentlichen Verkehr,

BUNDESARBEITSKAMMER
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= Vorteile fir Unternehmen, die ihre Mobilitat (Beschaffung, Logistik,
Mitarbeiterinnenmobilitat) nachhaltig (6kologisch und sozial) gestalten,

= klare Konzepte fiir die Férderung des Ful3- und Radverkehrs,

= eine europaweite Kerosinbesteuerung und Flugticketabgabe, eine Férderung von
klimafreundlichen Treibstoffen fur Flugzeuge sollte ausschlief3lich aus diesen Mitteln
vorgenommen werden,

= die Typengenehmigung von Kraftfahrzeugen und ihre Marktliiberwachung muss statt
in nationalen Behoérden in einer europaischen Agentur angesiedelt werden; ,Diesel-
Gate“ hat offengelegt, dass nationale Behtérden mit dieser Aufgabe Uberfordert sind
oder ihre nationalen Industriechampions zum Schaden von Umwelt und
Konsumentinnen schiitzen,

= Traktoren, die im gewerblichen Guterverkehr eingesetzt werden dirfen, missen bei
der  Typenprufgenehmigung, Verkehrssicherheit und abgastechnischen
Erfordernissen sowie den Fahrverboten und sozialen Bestimmungen (Lenk- und
Ruhezeiten, Tachograph) den gleichen Erfordernissen wie Lkw entsprechen,

= Malnahmen und Forderungen beim Aktionsplan fir Null-Emissionen missen auch im
Off-Road-Sektor ansetzen, da gerade hier Arbeitnehmerinnen hohen
Konzentrationen von gesundheitsschadigenden Emissionen ausgesetzt sind;
Verbrennungsmotoren in der Binnenschifffahrt, bei Lokomotiven, Einsatzfahrzeugen
am Flughafenvorfeld, handgehaltenen Arbeitsgeréten bei und Baumaschinen missen
auf emissionslose Antriebe umgestellt oder, sofern nicht moglich, mit Partikelfiltern
nachgerustet werden,

= eine verpflichtende EU-weite MIndest-Lkw-Maut auf allen Straen, Mal3hahmen zur
Vermeidung von Umwegverkehren, EU-gefdrderte StraReninfrastruktur-Projekte
sollten mit einer fahrleistungsabhangigen Bemautung verknupft werden,

= optimierte grenziberschreitende Abstimmung von Infrastrukturprojekten und

= die Ausweitung der Kontrollmdglichkeiten fir umweltbezogene Auswirkungen.

Lohn-, Sicherheits- und Sozialdumping darf kein Wettbewerbsvorteil bleiben!

Die Auswirkungen des ,Wettlaufs um immer noch billigeren Verkehr* auf die 10 Mio
Verkehrsbeschaftigten sind katastrophal. Den Druck der Branche bekommen fast
ausschliefRlich sie zu spuren. Entlohnung und Einsatzbedingungen der Beschéftigten sind
nahezu die letzten Stellschrauben in der Unternehmenskalkulation, letztlich sind die anderen
Kosten (Maut, Treibstoff, Fahrzeuge usw) fir alle Unternehmen ident. Lohn- und
Sozialdumping sind die Regel. Lange Arbeitszeiten, schlechte Entlohnung, miserable
Ruhebedingungen, Stress, Midigkeit und lange Zeiten fernab der Familie kennzeichnen den
Alltag der im Transport Beschéftigten, insbesondere auf der Strafl3e und in der Luftfahrt. Dies
seit Jahren mit ,Unterstitzung® durch die EU-Gesetzgebung. Billiger Verkehr fiir einen
ebensolchen Wirtschaftsstandort kommt vor allem die Beschéftigten teuer zu stehen!

Anstatt einseitig weitere Preissenkungen auf der Stral3e, der Schiene, in der Luft- und
Schifffahrt zu forcieren, muss in Zukunft der Fokus der europdischen Politik auf einen
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sicheren, 6kologischen und sozial ausgewogenen Verkehr liegen. Dies betrifft alle Bereiche
des Verkehrs: Airlines, Flugh&fen und Flugsicherungsunternehmen, Eisenbahnverkehrs- und
Infrastrukturunternehmen, Bus-, Paket- und Lkw-Branche sowie Tatigkeiten an Bord von
Schiffen und in Hafen. Die sozialen Probleme der Verkehrsbranche missen endlich
geldst werden!

Die Vollendung des Verkehrshinnenmarktes ging nicht mit einer sozialen Harmonisierung der
Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen einher. In vielen Fallen greifen Regelungen — etwa
die Entsenderichtlinie — nicht ausreichend. Fragen nach dem zu zahlenden Lohn, den
Einsatzbedingungen, der sozialen Absicherung oder des Arbeitnehmerinnenschutzes
sind, wegen der zahlreichen Grenzibertritte der Beschéaftigten innerhalb nur weniger
Stunden, oft nur schwer zu beantworten. Daran werden auch die neuen Regelungen des
Mobilitatspakets, die im Juli 2020 beschlossen wurden, wenig &ndern. Dementsprechend sind
auch Kontrollen schwierig. Lenk- und Ruhezeiten im Stra3enverkehr werden unzureichend
kontrolliert. ~ Andere  soziale  Bestimmungen  wie insbesondere  Ausbildung,
Einsatzbedingungen, soziale Absicherungen und Entlohnung werden im Verkehrsbereich
vielfach nicht bzw nur marginal Gberpruft.

Komplexe Unternehmenskonstruktionen tragen das lhre dazu bei, die Situation
unubersichtlich zu halten. Bei gleichbleibender Unternehmenstatigkeit werden Uber
Briefkastenfirmen und Tochterunternehmen sowohl Fahr- und Flugzeuge als auch
Beschéftigte in der Regel vollig legal in Lander ,verlagert’, in denen die Steuer- und
Lohnhéhen bzw das Niveau des Arbeitnehmerinnenschutzes Vorteile fir die Unternehmen
und Nachteile fir die Beschaftigten, die Verkehrssicherheit und die Allgemeinheit bringen.

Die COVID-19-Krise hat auch gezeigt, dass gerade bei auRergewdhnlichen Ereignissen, nicht
nur die Betriebe die Leidtragenden (Z 73) sind. In der Krise wurde vor allem zu Lasten der
Schwéchsten agiert. Statt klarer Vorgaben zum Schutz der Fahrgaste und der Beschaftigten
wurde versucht, die Arbeitsbedingungen auch mit Billigung der EU, zusatzlich zu
verschlechtern. Das erfolgte durch das Aussetzen von Gesundheitsuntersuchungen, das
Verlangern der Intervalle von technischen Uberpriifungen der Fahrzeuge usw. Personliche
Schutzausriistung oder andere technische Malinahmen zum Schutz vor Infektionen waren oft
nicht vorhanden. Prekare Arbeitsverhéltnisse — diese existieren Uberproportional im
Verkehrsbereich — waren unter den ersten, die aufgeldst wurden, zumeist mit dramatischen
Folgen fur die Arbeitnehmerinnen: Sie erhalten weder Einkommen, noch sind sie durch
Arbeitslosen- oder Krankenversicherung ausreichend geschutzt.

Das ausschlieBliche, eventuelle ,,Erwagen“ von MaBnahmen seitens der Kommission
(Z 94, 95, 96) zur Verbesserung der Lebensbedingungen der Beschéaftigten ist
angesichts untragbarer Zustdnde auf das Schérfste zuriickzuweisen. Nachhaltiger
Verkehr muss auch sozial nachhaltig sein. Die Beschéftigten haben sich eine
Neubewertung ihrer téglichen Leistungen mehr als verdient!

Digitalisierung, struktureller Wandel und Okologisierung werden massive Auswirkungen auf
die Beschaftigten im Verkehr haben. Auf der einen Seite werden Arbeitsplatze geschaffen, auf
der anderen Seite werden zahlreiche Berufshilder verandert und Arbeitsplatze gefahrdet bzw
vernichtet (,automatisiertes Fahren®, Digitalisierung der Schieneninfrastruktur und der
Lagerhaltung usw). Teile der Beschaftigten werden mit Arbeitslosigkeit und den damit
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verbundenen existenziellen Problemen konfrontiert. Hier braucht es eine klare gemeinsame
Strategie der Union, die tber das ,Proaktive Gestalten“ der Technik (Z 64 ff) hinausgeht und
die Beschaftigten in den betroffenen Industrien in den Fokus riickt. Automatisiertes Fahren
darf nicht zur Uber- oder Unterforderung (Monotonie, (berbordende unqualifizierte
Tatigkeiten) fihren. Vielmehr bedarf es einer Neubewertung der Arbeit der Beschéftigten im
Verkehr und das aktive Gestalten der (neuen) Anforderungen. Von der EU sollten daher nicht
nur ,Empfehlungen fiir den Ubergang zur Automatisierung® (Z 95) ausgearbeitet werden,
sondern auch entsprechende finanzielle Mittel zur Verfigung gestellt werden. Aus Sicht der
BAK muss bei der Weiterentwicklung des automatisierten Fahrens der Faktor Mensch — als
Insassen, Verkehrsbeteiligte und Konsumentinnen — starker in den Mittelpunkt gertckt
werden. Zu klaren sind allen voran Fragen der Herstellerhaftung also beispielsweise wie es
gelingt, Algorithmen und deren Entscheidungen behdrdlich zu kontrollieren. Der Trend, Fehler
und Mangel auf die (derzeit noch notwendigen Lenkerinnen bzw auf die Allgemeinheit der
Versicherten) abzuwalzen, muss gestoppt werden. Hier braucht es einheitliche Européische
Bestimmungen, ebenso wie beim Datenschutz, insbesondere bei der (weiteren) Nutzung und
Zuganglichkeit der anfallenden Daten. Gerade im Verkehrsbereich haben sich digitale
Plattformen entwickelt, die nicht nur Fragen der gerechten Besteuerung aufwerfen, sondern
vor allem zu sehr prekaren Arbeitsverhaltnissen fir Beschéaftigte im Zulieferbereich (Stichwort
Fahrradboten, Paketzustelldienste) und bei Taxi- und Mietwagenunternehmen gefihrt haben.
Hier sind dringend europaische Regeln fir Plattformarbeiterinnen notwendig, die auch den
Verkehrsbereich betreffen.

Das ,moderne Sklaventum“ auf Europas Verkehrswegen ist endlich abzustellen. Es ist
hochste Zeit,

= die Einsatzbedingungen (Arbeits- und Ruhezeiten, Entgelt, Arbeithehmerlinnenschutz
usw) und die Ausbildungen aller im Verkehr beschaftigten Mitarbeiterinnen, die
sicherheitsrelevante Aufgabe wahrnehmen, zu normieren,

= gleichen Lohn fir gleiche Arbeit am gleichen Ort zu zahlen,

= klare Bestimmungen, welches Arbeitsrecht bei den mobilen Beschéftigten,
insbesondere in der Luftfahrt, zur Anwendung kommt,

= eine einheitliche Sprache bei der Eisenbahn auf einem Mindestniveau B1 einzufiihren,

= Lenk- und Ruhezeiten anwendungsfreundlich und transparent auszugestalten, um
damit die Verkehrssicherheit zu erhéhen und gute Arbeitsbedingungen zu
gewabhrleisten,

= falschungssichere Aufzeichnungsgerate fir die Einsatzzeiten (Lenk- und Ruhezeiten
sowie sonstige Zeiten wie Beladung, Fahrzeugkontrolle, Bereitschaftszeiten usw) auf
allen Verkehrstragern einzubauen,

= die Einsatzbedingungen der mobilen Beschaftigten durch zeitgemale
Sanitareinrichtungen (in Lokomotiven, auf sicheren Gratisparkplatzen, bei Halten ,auf
der Strecke®) und entsprechende Nachtigungsmaglichkeiten ertraglicher zu gestalten,

= Zeiten fernab der Familie zu minimieren,
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= Kontrollmdglichkeiten zu vereinfachen und Kontrollen zu forcieren und bei VerstéRen
—vor allem auch gegentuiber den Unternehmen — wirksame Sanktionen zu setzen,

= einen EU-weiten Plan zum Schutz der Beschéftigten im Falle von Pandemien
auszuarbeiten und umzusetzen,

= die negativen Auswirkungen des digitalen Wandels und der Okologisierung
(Rationalisierung, Wegfall ganzer Branchen) tber Rettungsschirme und Stiftungen
zur Aus- und Weiterbildung abzufangen, einen sozialvertraglichen und gerechten
Strukturwandel (just transition) sicherzustellen,

= die Diskussion Uber eine Arbeitszeitverklrzung ernsthaft zu fihren,

= Rettungsplénen von Firmen durch die 6ffentliche Hand zwingend mit der Starkung der
Rechte der Beschaftigten zu verknipfen und

= grundsatzlich prekare Arbeitsverhaltnisse — auch bei Plattformbeschaftigten im
Verkehrssektor — zu unterbinden.

Fairness zwischen den und innerhalb der Verkehrstrager
Endlich gerechte Bedingungen fur Straf3e, Luft, Wasser und Schiene

Die Europdaische Union sieht sich in der vorliegenden Strategie weiterhin als Huterin des
Wettbewerbs (Z 85 ff). Entsprechend sollen die einzelnen Verkehrstrager eine starke
wettbewerbsrechtliche Ausrichtung beibehalten. Aus Sicht der BAK werden notwendige,
begleitende MalRnahmen, die einen fairen Zugang zum Markt garantieren, seit Jahren nicht
gesetzt. Die Unternehmen, Beschaftigte und ganze Verkehrstrager sind (weiterhin) mit
unfairen Praktiken konfrontiert.

In der vorliegenden Strategie wird das begrifRenswerte Ziel formuliert, die externen Kosten
den Verursachern anzulasten. De facto handelt es sich aber nur um eine CO2-Bepreisung und
um Infrastrukturgebihren (Z 11). Weitere externe Kosten (Larm, Schadstoffe,
Flachenverbrauch usw) sollen offensichtlich weiterhin nicht zur Ganze bericksichtigt werden.
Das fuhrt dazu, dass die Verzerrungen nicht beseitigt werden und insbesondere Luft und
Stral3e keinesfalls die Gesamtheit ihrer verursachten externen Kosten tragen. Diese werden
auf die Allgemeinheit abgewalzt. Zudem gewinnen Luft und StralRenverkehr, wie unter ,Lohn-
und Sozialdumping darf kein Wettbewerbsvorteil bleiben“ dargelegt, weitere unlautere
Vorteile. Das von der EK-Prasidentin vorgegebene Prinzip des ,keinen Schaden anzurichten®
(,do no harm-principle®) wird derart nicht eingehalten werden kénnen, selbst dann nicht, wenn
es in der vorliegenden Strategie bereits auf ,keinen nennenswerten Schaden anzurichten* (Z
79 ,do no significant harm*) zurechtgestutzt wurde. Das Nichtberlcksichtigen aller externen
Kosten verursacht enormen volkswirtschaftlichen Schaden und fuhrt Wettbewerb ad
absurdum.

Ein Teil der Kostenwahrheit kdnnte aus Sicht der BAK auch uber eine Reform des
Beihilfenrechts erfolgen. Unmittelbare und mittelbare Vorteile zugunsten von sozialen- und
Okologischen Losungen muissen erlaubt sein und so eine ausgepragte Forderung
ermoglichen. Das Beihilfenrecht im  Schienenguterverkehr muss  grof3ziigigere
Fordermdglichkeiten gestatten, besonders im Bereich der Anschlussbahnen, der Rollenden
Landstral3e, des unbegleiteten Kombiverkehrs und des Einzelwagenladungsverkehrs. Eine
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direkte Forderung an die Verlader sollte aufgenommen werden, so kdnnen bereits bei der
Verkehrsmittelwahl die Weichen in Richtung Oko-Verkehre gestellt werden.

Kontrollen der spérlichen Regeln — etwa im Bereich der stralenpolizeilichen Vorgaben oder
der sozialen Regeln — sind gerade im StraRenverkehr vollig unzureichend. Studien kommen
zu dem Schluss, dass die Preise im StraRengiterverkehr doppelt so hoch liegen
mussten, wirden nur die grundlegendsten straRenpolizeilichen Vorgaben (Arbeitszeit
und Geschwindigkeit) eingehalten werden. Auch hier wird eine Schieflast zwischen den
Verkehrstrégern billigend in Kauf genommen.

Die Liberalisierung der Schiene wurde gestartet, um die Performance der Bahnen zu erhéhen.
25 Jahre nach den ersten Regelungen bei der Bahn zeigt sich eindeutig, dass es keinen
Zusammenhang zwischen Liberalisierung und Entwicklung der Bahnen gibt. Die Bahnen
entwickeln sich, trotz gleicher Rahmenregelungen, innerhalb der Union sehr unterschiedlich.
Sehr liberale L&ander schneiden beim Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen zum Teil schlecht
ab, zum Teil konnen sie auch Zugewinne verzeichnen. Gleiches gilt bei der
Kundinnenzufriedenheit. Liberale Lander fallen sowohl in die Kategorie mit zufriedenen, als
auch in die Kategorien mit sehr unzufriedenen Kundinnen. Das Land, in dem am meisten Bahn
gefahren wird, die Republik Osterreich, setzt sowohl im Giiter- als auch im Personenverkehr
auf tatsachlich effiziente und effektive MalRnahmen: Den Infrastrukturausbau, die
Direktvergabe und Forderungen im Schienenguterverkehr. Im Gegensatz zur
Liberalisierung sind das Garanten fur einen hohen Bahnanteil, motivierte Beschéftigte und
zufriedene Kundinnen.

Fur den langst falligen Innovationsschub bei der Bahn (Kupplungen, Energieversorgung von
Guterwagons) muss die EK endlich klare Vorgaben machen, letztlich dauert der
Anpassungsprozess alleine bei den Kupplungen schon mehrere Jahrzehnte. Nicht zielfihrend
ist jedenfalls ein Aufweichen der Bestimmungen bei den Beschéftigten (Sprachkenntnisse),
vielmehr ist eine Harmonisierung der Ausbildung aller sicherheitsrelevanter Tatigkeiten
erforderlich. Dies fuhrt zu mehr Sicherheit und zu einem optimierten Betrieb.

Es ist endlich Fairness tber

= Klare, faire Regeln fiir alle Verkehrstrager (Internalisierung der externen Kosten, Stopp
dem Lohn-, Ausbildungs- und Sozialdumping, Starkung des Gesundheitsschutzes,
Aufheben der steuerlichen Benachteiligung der Schiene),

= Reform des Beihilfenrechts zu Gunsten von Forderungen der 06kologischen
Verkehrstrager wie der Schiene,

= optimierte Kontrollméglichkeiten und -regeln, intensivierte Kontrollen,
= wirksame Malinahmen gegen Steueroasen und Briefkastenfirmen,

»= Erhalt der Direktvergabe und Starkung des offentlichen Eigentums im o6ffentlichen
Verkehr,

= keine weitere Liberalisierung zur Starkung der Fairness und Nachhaltigkeit

herzustellen.
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In der vorliegenden Strategie werden von der Europaischen Kommission zahlreiche
Richtlinien und Verordnungen angekundigt. Die BAK ersucht, die oben angefiihrten Anliegen
in den kommenden Rechtsvorschriften zu beriicksichtigen.

Mit freundlichen GruRen
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