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Stellungnahme der Gewerkschaft vida zur Mitteilung der Europaischen Kommission
»Eine nachhaltige Zukunft fiir den Verkehr: Wege zu einem integrierten,
technologieorientierten und nutzerfreundlichen System®

In Vorbereitung flr das neue WeilRbuch zur Verkehrspolitik 2010-2020 hat die Européische
Kommission (EK) eine Mitteilung zur Zukunft der EU-Verkehrspolitik veréffentlicht. Diese enthalt
die Ergebnisse des von der Kommission zu Jahresanfang 2009 initiierten Reflexionsprozesses und
definiert Perspektiven fur Verkehr und Mobilitat bis 2020 unter Berlicksichtigung verschiedenster
Szenarien.

Wesentliche Aufgabe der nachsten Jahre — so das Papier — soll es sein, die europaische
Verkehrspolitik auf die Entwicklung eines integrierten, technologieorientierten und
benutzerfreundlichen Verkehrssystems auszurichten.

Die EK vertritt in ihrer Mitteilung die Position, dass die beschleunigte Einflihrung innovativer
Technologien und die vollstdndige Integration der verschiedenen Verkehrstrager fir die
Bewadltigung dieser Herausforderungen von entscheidender Bedeutung sind. Dies misse im
Rahmen eines Konzepts geschehen, bei dem die Verkehrsnutzer und die Beschéftigten des
Sektors mit ihren Bedurfnissen und Rechten stets im Mittelpunkt der Politikgestaltung stehen. Aus
Sicht der Gewerkschaft vida ist jedoch die Bewertung der Auswirkungen auf die Beschaftigten im
Verkehrshereich véllig unzureichend.

Die Gewerkschaft vida stimmt mit der Beurteilung der Kommission Gberein, dass ,sich das
europdische Verkehrssystem in mehrfacher Hinsicht noch nicht auf dem Pfad der Nachhaltigkeit
befindet" (Punkt 7). Wie Nachhaltigkeit konkret aussehen kénnte, haben die &sterreichischen
Sozialpartner (Landwirtschaftskammer, Wirtschaftskammer, Gewerkschaftsbund, Arbeiterkammer)
aktuell folgendermafen formuliert':

e Trendwende beim ,Modal Split* im Individualverkehr durch Attraktivierung und dadurch
implizierte starkere Nutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

' Beirat fiir Wirtschaftsfragen: Herausforderungen in der Energiepolitik — WeiRbuch der ésterreichischen Sozialpartner,
2009, Seite 15.




Weitere Verlagerung im Gluterverkehr zu Schiene und Wasserstrallen durch erhohte
Kostenwahrheit und Attraktivierung von Schiene und Wasserstralen.

Forcierung der technologischen Entwicklungen flr alternative Fahrzeugantriebe mit
besonderem Fokus auf Elektroantriebe.

Die Gewerkschaft vida stimmt mit diesen Empfehlungen der Sozialpartner voll inhaltlich Uberein
und erganzt dieses Vorschlage mit konkreten Handlungsoptionen:

Attraktivierung von o6ffentlichen Verkehrsmitteln bedeutet nach Ansicht der Gewerkschaft vida:;

Zur

Qualitativ hochwertige und sozial abgesicherte Arbeitpldtze mit gut ausgebildeten und
bezahlten, hochmotivierten Mitarbeiterinnen bei den Offentlichen Verkehrsmitteln. Der
Trend =zu Mitarbeiterinnenabbau durch extreme Rationalisierungen erhéht den
Arbeitsdruck und entspricht nicht den Bedurfnissen der Fahrgaste, die sich beispielsweise
persénliche Beratung anstatt Fahrkartenautomaten erwarten.

Eindeutiger Vorrang fur den Ausbau der Schiene gegenlber den anderen
Verkehrstrdgern. Gerade in Zeiten restriktiver &ffentlicher Budgets darf nur in
Verkehrsinfrastruktur investiert werden, die zukunftstrachtig ist. Alles andere wéren
Fehlinvestitionen der Zukunft. Bei SchnellstraBen und Autobahnen ist allerdings
betrachtlicher Ausbaubedarf bei der Errichtung von LKW-Parkplatzen. Dies ist auch eine
Notwendigkeit, um die EU-Vorschriften zu Lenk- und Ruhezeiten (EG 561/2006)
problemlos einhalten zu kénnen.

Ein Bekenntnis der Politik zur Finanzierung 6ffentlicher Verkehrsmittel und ein Bekenntnis
zur flachenmaRigen ErschlieBung durch die Bahn. Der Offentliche Verkehr kann langfristig
nicht attraktiver werden, wenn sich die Bahn aus der Flache zurlckzieht
(,Schienenbonus®).

Verlagerung im Giiterverkehr zu Schiene und WasserstraBen durch erhdhte

Kostenwahrheit gehoren:

N —

Faire Besteuerung der Kraftstoffe aller Verkehrtrager und Einbeziehung aller VVerkehrs-
trager in die gliltigen und zukinftigen Klimaschutzbemiihungen und -abkommen. Unter
fairer Besteuerung versteht die Gewerkschaft vida beispielsweise eine Kerosin-
besteuerung, die folgende Kriterien erflillt:

Kompletter EU-weiter Gleichklang der Kerosinbesteuerung

Gultigkeit fur alle ein- und abfliegenden Carrier, egal von welcher Weltregion sie kommen
(keine Ausnahmen flr USA, Asien oder Nahost).

Kostenwahrheit bedeutet, dass alle von einem Verkehrstrager verursachten externen
Kosten auch von diesem getragen werden. Dies umfasst: Unfallfolge- und
Gesundheitskosten, Klimakosten, Schadstoffkosten an Gebduden und Vegetation,
Larmkosten usw. Dies hat auch in eine europaweite LKW-Maut einzuflieBen. Die derzeit
ausgearbeitete EU-Wegekostenrichtlinie ist hier ein Schritt in die richtige Richtung, greift
aber zu kurz (sie erlaubt die Einberechnung von Kosten, die durch Staus, Larm und
Luftverschmutzung der Allgemeinheit entstehen). Zu kldren wére noch die Verwendung der
solcherart eingenommenen Gelder. Laut vida sollte diese einerseits zur
Schadenswiedergutmachung (z.B. Larmschutzeinrichtungen, Klimaschutzmalinahmen
usw.) genutzt werden, andererseits sollten Gelder auch zur Querfinanzierung weniger
schadlicher Verkehrstrager verwendet werden.

Priorisierung von Ausbau und Erhalt der Schiene gegeniiber den anderen Verkehrstragern.



e Die Bahn darf sich nicht aus der Flache zurlickziehen, da damit fir viele Betriebe die
Verbindung zum Bahnnetz verlogen gehen wiirde. Die Férderung von Anschlussbahnen
muss auch weiterhin EU-rechtlich méglich sein. MaRnahmen zur Forcierung von
Kombiverkehr (Angebote ,Rollende Landstrale“, Ausbau intramodaler Terminals usw.)
sollten europaweit ergriffen werden. In Osterreich ging zwischen 1970 und 2003 das
Schienennetz von 6.841 auf 6.611 km zuriick?.

o Keine EU-weite Zulassung sogenannter Gigaliner, die einerseits 2zu einer
Wettbewerbsverzerrung flhren wirden, anderseits kostspielige Ausbauten und
Adaptierungen in der StraReninfrastruktur notwendig machen wirden und Uberdies die
Unfallgefahr erhéhen.

Zur Forcierung alternativer Fahrzeugantriebe mit besonderem Fokus auf Elektroantriebe
gehdren:

Forcierte Elektrifizierung von Bahnstrecken.
Sicherstellung  ,sauberer® Stromquellen fir Elektroautos und Aufbau einer
dementsprechenden Infrastruktur zur Stromerzeugung und von Ladestationen.

e Strengere Abgasnormen und Effizienzkriterien fur fossil betriebene Fahrzeuge (z.B. rasche
Umsetzung des Limits ,120g CO./km" und weitere Absenkungen).

o EU-weite strenge Sozial- und Umweltstandards bei der Erzeugung der benétigten KFZ-
Akkus und Monitoring der Arbeits- und Umweltbedingungen beim Abbau von Lithium und
anderer Rohstoffe in den Herkunftslandern.

Konkrete Anmerkungen/Kritikpunkte zur Mitteilung der Kommission:

(6) Nach Ansicht der Kommission wurden die in den Strategiepapieren definierten Ziele zur
europaischen Verkehrspolitik (Entwicklung der europaischen Wirtschaft, Wettbewerbsfahigkeit,
Erleichterung von Marktéffnung und Integration, hohe Qualitatsstandards fur Sicherheit,
Gefahrenabwehr und Passagierrechte, Verbesserung der Arbeitsbedingungen) groftenteils
erreicht. Tats&chlich trifft dies jedoch auf wichtige Bereiche Uberhaupt nicht zu. So fehlen im
Schienenverkehr nach wie vor EU-weite Sicherheitsstandard. Neben der Nachhaltigkeit (vgl. 7) ist
als Beispiel eines der wichtigsten Ziele im WeilRbuch 2001 die ,Wiederbelebung des
Schienenverkehrs” anzufiihren: ,Auflerdem muss eine echte Revolution der Eisenbahnkultur
erfolgen, so dass dieser Verkehrstrager eine zufrieden stellende Wettbewerbsfahigkeit erreicht”.®
Fur solch eine ,Revolution® hat die EK die MaRnahmen noch nicht vorgestellt.

(7) Die Fortschritte in der europaischen Verkehrspolitik betreffend einer nachhaltigen Entwicklung
waren hingegen auch nach der Einschatzung der Kommission eher begrenzt: Wie im
Fortschrittsbericht 2007 KOM(2007) 642 ausgefuhrt, befindet sich das européische
Verkehrssystem in mehrfacher Hinsicht noch nicht auf dem Wege der Nachhaltigkeit. Diese
Feststellung wertet die Gewerkschaft vida als positiv. Vida ist der Uberzeugung, dass Verkehr
nachhaltig sein muss, um kiinftigen Generationen die Fahigkeit zu sichern, ihre Aktivitaten in einer
gesunden Umwelt entwickeln zu kénnen, in der Arbeits- und Lebensbedingungen bis zu den
héchstmdglichen Standards weiterentwickelt werden.

(8) Der Behauptung, dass die Marktéffnung generell zu gréerer Effizienz und geringeren Preisen
gefuihrt habe, muss widersprochen werden. Generell muss untersucht werden, inwieweit geringe
Transportpreise dem angestrebten Prinzip von Effizienz und Ressourcenschonung zuwider laufen.

Gerade in den Bereichen Binnenschifffahrt, dem grenziiberschreitenden Schienenverkehr und dem
StralRengliterverkehr zeigt sich, dass die Marktéffnung in Kombination mit einer De-facto-

2 BMVIT (2007): Verkehr in Zahlen.
3 WeiRbuch ,Die europaische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fiir die Zukunft®, KOM (2001) 370. Leitlinien
des Weillbuchs, Abschnitt VI, Wiederbelebung des Schienenverkehrs.



Inexistenz von effizienten Kontrollen einer Einladung Gesetze und Vorschriften zu ignorieren
gleichkommt. Hier wird dem Sozialmissbrauch Tir und Tor gedffnet.

Ubertretungen wie Ubermidung, Nichteinhaltung von Geschwindigkeitsbeschrankungen,
kilometerabhangige Bezahlungen, Hinterziehung von Steuern, keine Unfall-, Kranken oder
Pensionsversicherung fir die Beschéftigten, Entlohnungen zu Dumpingpreisen sind bei
Binnenschifffahrt und StraRengiterverkehr géngige Praxis. Zudem geraten die Beschaftigten durch
die zum Tell vdllig legalen ,Ausflaggungen” zusatzlich unter Druck. Dabei werden steuerliche und
gesetzliche Vorteile in anderen EU-Mitgliedsstaaten bzw. in Drittstaaten ausgenitzt. Es werden
Firmen im Ausland gegriindet, Beschaftigte nach auslandischen Vertrdgen beschéftigt und
Fahrbetriebsmittel im Ausland angemeldet, wahrend die Tatigkeit Gberwiegend weiterhin im Inland
stattfindet.

Eine Untersuchung der Wirtschaftsuniversitit Wien kommt zu dem Schluss, dass eine
Ausflaggung im Strallenguterverkehr der 6&ffentlichen Hand Einnahmensverluste (Steuern und
Sozialversicherungsbeitrage) in der Héhe von rund 50.000 € pro Jahr und Kraftfahrzeug bringt. Fur
das Jahr 2009 wurde ein Gesamteinnahmenausfall fur die Republik Osterreich von rund 570 Mio. €
errechnet®.

Derlei Konstruktionen finden sowohl zwischen EU-Mitgliedsstaaten und dem EU-Ausland als auch
innerhalb der EU statt. Zypriotische Arbeitsvertrdge fur Beschaftigte auf der Donau und in Polen
angemeldete Lkw fr den ausschlief3lich lokalen Baustellenverkehr innerhalb Wiens sind dabei nur
zwei aktuelle Beispiele aus Osterreich.

Vida fordert, dass selbstandige Kraftfahrerinnen wie ihre unselbstandig beschéaftigten Kolleginnen
in die EU-Arbeitszeitrichtlinie einbezogen bleiben missen und erteilt auch den wiederholten
Versuchen der EK eine diesbeziigliche Anderung der Richtlinie 2002/15/EC eine Absage. Gelten
nicht fur alle die gleichen Regeln, ware auch die Kontrolle der Einhaltung geltender
Arbeitszeitregelungen praktisch unmdéglich, weil auch fur die Kontrollorgane eine Abgrenzung zu
den selbststandigen Fahrerlnnen nur sehr schwer nachzuvollziehen wére. Vor sieben Jahren sei
die Richtlinie 2002/15/EC urspriinglich verabschiedet worden, um die Arbeitszeit von Personen,
die Fahrtatigkeiten im Bereich des Strallentransports ausiiben, zu regeln. Damals waren die
europdischen Gesetzgeber der Auffassung, dass Mindestanforderungen in Bezug auf die
Arbeitszeit von Berufskraftfahrerinnen notwendig seien, um die Sicherheit und Gesundheit von
Personen, die Fahrtatigkeiten im StralBentransport ausiiben, verstarkt zu schiitzen, die Sicherheit
im StralRenverkehr zu erhéhen und die Wettbewerbsbedingungen stérker anzugleichen, heilt es
dazu im Artikel 1 zum Zweck der Richtlinie.

(10) vida widerspricht der Darstellung, dass sich die Luftverschmutzung in den europaischen
Stadten verbessert hétte. In den meisten europdischen Ballungsrdumen ist beispielsweise die
Feinstaubbelastung illegal hoch. So gab es im Jahr 2008 in den vier gréten Stadten Osterreichs —
Wien, Graz, Linz und Salzburg — mehr Tage mit Uberschreitungen des Tagesmittelwertes von 50
ug/m3 PM-10, als dies nach EU-Recht bzw. &sterreichischem Recht erlaubt war®. Als Beispiel
einige Emissionsdaten fiir Osterreichs Bundeshauptstadt Wien®:

* Wirtschaftsuniversitat Wien, Institut fur Transportwirtschaft und Logistik: Untersuchung der Bedeutung der
Ausflaggung von Fahrzeugen und Darstellung der Auswirkungen auf die dsterreichische Volkswirtschaft.
Wien, Juni 2006.

> Anzahl der Tage mit Grenzwert-Uberschreitungen: Wien — 38 Tage, Graz — 73 Tage, Linz — 47 Tage, Salzburg — 36
Tage [www.umweltbundesamt.at].
® Umweltbundesamt ,,Bundeslinder Luftschadstoff-Inventur 1990 — 2006 (Datenstand 2008)




Emissionen in Wien 2000 2002 2004 2006
PM-2,5 (1) Gesamt 1.528 1.576 1.537 1.459
Verkehr 740 794 810 735
PM10 (1) Gesamt 2.054 2.101 2.090 2.057
Verkehr 962 1.023 1.046 979
NOx (t) Gesamt 22.649 25.466 26.577 24.863
Verkehr 16.842 19.353 20.655 19.223
N20 (1) Gesamt 608 638 620 621
Verkehr 138 155 156 138

Hier zeigt sich, dass die Emissionen von Luftschadstoffen seit dem Jahr 2000 im besten Fall stabil
sind oder sogar ansteigen. Die Situation beziglich Feinstaub und Ozon ist in zahlreichen
Metropolen Europas nach wie vor bedenklich’.

Die Umlagerung von Pkw-Verkehr auf offentlichen Verkehr wiirde Verbesserungen sowohl
bezlglich Luftqualitat als auch Verkehrssicherheit bringen und eine Ursache der
Suburbanisierungstendenzen (Stadtbewohnerlnnen ,fliehen” vor den negativen Auswirkungen des
Strallenverkehrs in das Umland).

(13) Wieso Bus- und Schienenverkehr jene Sektoren mit der geringsten Verbraucherzufriedenheit
sein sollen, ist nicht nachzuvollziehen. Es gibt ndmlich keine verldsslichen und vergleichbaren
Daten Uber die Verbraucherzufriedenheit bei allen Verkehrsmitteln. Ein wichtiger Aspekt ist
jedenfalls die Leistbarkeit und Verfiigbarkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel. ,Die Kundenzufriedenheit
sinkt beim langen Anstellen vor dem Schalter sowie bei nicht immer kundenorientierten
Automaten®. Dieses Zitat aus dem Tétigkeitsbericht der Schienen-Control GmbH erteilt dem
gegenwartigen Trend der Personaleinsparung im Personenschienenverkehr eine klare Absage.

(14) vida widerspricht vehement der Darstellung, dass die EU-Politik die Arbeitsbedingungen der
Beschaéftigten im Verkehrssektor verbessert haben und ,die soziale Dimension der Verkehrspolitik
im Hinblick auf die Beschéftigten des Verkehrssektors gestadrkt” wurde - das genaue Gegenteil ist
der Fall. Der Verweis der Kommission auf begriiRenswerte gemeinschaftliche Rechtsvorschriften
zur Arbeitszeit und zu Qualifikationen ist ein selektiver Blick und spiegelt das gesamte Ausmal} der
Konsequenzen der Politik der letzten Jahre nicht ansatzweise wider. Insbesondere die Folgen von
Liberalisierung und Marktéffnung, wie beispielsweise die zunehmende Zahl an prekdrer
Beschaftigung, Sozialdumping und einer Wetthewerbsspirale nach unten in nahezu allen
Verkehrssektoren werden in der Mitteilung der Kommission véllig auf’er Acht gelassen. Ein
aktuelles Beispiel sind die wirtschaftlichen Probleme vieler Fluglinien, die zum Verlust von
Arbeitsplatzen und Gehaltseinbussen filhren. Generell kann gesagt werden: EU-weite
Mindeststandards sind prinzipiell begriiRenswert, liegen aber meist weit unter den bisherigen
osterreichischen Standards und stellen daher hier zulande einen sozialen Rickschritt dar. Der
Ubergang zu ,best practice"-Beispielen ware wiinschenswert.

(15) Bei den Treibhausgasemissionen sind im Bereich Verkehr — im Gegensatz zu den anderen
Sektoren — kontinuierliche Steigerungen zu beobachten. Die diesbeziiglichen Zielsetzungen
werden im Verkehrsbereich nicht einzuhalten sein®.

(16) Die EK gibt ihr bisheriges Ziel der Entkoppelung von Guterverkehrsaufkommen und BIP
zugunsten von ,Kosteneinsparungen und eventuell Emissionsverringerungen in anderen Sektoren"
auf. Hier wird ein Politikversagen offenbar schéngeredet.

7 Spatial assessment of PM10 and ozone concentrations in Europe (2005)* EEA Technical Report No. 1/2009
® Tétigkeitsbericht der Schienen-Control GmbH — Eisenbahnregulierung 2007; Seite 103.
? Siehe diverse Kyoto-Fortschrittsberichte [www.umweltbundesamt.at].



(22) Eine alternde Gesellschaft bendétigt mehr Offentliche Verkehrsmittel, weil altere Menschen oft
finanziell und kérperlich nicht in der Lage sind, mit dem PKW zu fahren. Es gibt daher also ein
wachsendes Potential an zahlenden Kundinnen. Die von der Kommission aufgezeigten Probleme
sind daher nicht nachvollziehbar. OV hat auch eine wichtige gesellschaftliche Funktion, namlich er
garantiert so die soziale Einbeziehung von Menschen. Verkehr ist eine 6ffentliche Dienstleistung
und das Angebot von (zugénglichem, erschwinglichem und qualitativ hochwertigem) offentlichen
Verkehr ist wiederum gesellschaftlich und 6kologisch unabdingbar.

(26) vida stimmt zu, dass die Problematik der NOx- und SOx-Emissionen von Schiffen
,2angegangen werden muss". vida schlagt vor, den Schwefelgehalt von Schiffsdiesel radikal zu
senken.

(32) Es ist nicht nachvollziehbar, wieso der Trend zur Verstadterung mit einer starkeren Nachfrage
nach Individualverkehr einhergehen soll. Gerade stadtische Ballungsraume sind mittels OV und
Radverkehr gut zu erschlieBen. Als Beispiel mag Wien gelten, wo der Modal Split um vieles
_sauberer” ist als im restlichen Osterreich:™

Wien Niederdsterreich Vorarlberg Osterr.
1995 2001 1995 2003 1995 2003 1995
Zu Fuid 33 % 27% 123% 18 % 22 % 19 % 27 %
Rad 1% 3% 6 % 7% 13 % 14 % 5%
MIV-Lenker 26 % 27 % |46 % 50 % 42 % 46 % 40 %
MIV-Mitfahrer 8 % 9 % 12 % 11 % 10 % 10 % 11 %
oV 32 % 34% |14 % 13 % 14 % 1% 17 %

(33) Es ist nicht nachvollziehbar, wieso es fiir den Bau von OV-Infrastruktur ,in dichter besiedelten
Stadten* die gesellschaftliche Akzeptanz fehlt. Der Gewerkschaft vida sind in Osterreichs
GroRstadten keine gréReren Widerstéande gegen den Bau von U- oder Stral3enbahnlinien bekannt;
sehr wohl aber bei Autobahn- und Schnellstralenprojekten sowie Flughafenerweiterungen.

(44) & (46) & (63) Die Kommission geht offensichtlich von ihrer Forderung der Verlagerung des
Frachtverkehrs von der StraRe auf die Schiene ab und spricht nur mehr von ,Vernetzung®. Die
Gewerkschaft vida halt dies fir einen Rickschritt. Die Entwicklung der Transportzahlen der EU-27
zwischen 1995 und 2007 zeichnen ein eindeutiges Bild: Wahrend der Gutertransport auf der
Schiene um 400 Mrd. t-km stagniert und ab 2003 leicht auf 440 Mrd. t-km angestiegen ist,
vergroéRerte sich beim LKW-Verkehr die Transportleistung von 1.300 auf mehr als 1.900 Mrd. t-km.

(46) Unklar ist, was die Kommission mit ,integration des Luftverkehr mit dem
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr” meint. Offenbar soll die Schiene die Zubringerfunktion
zum Flugverkehr erfillen. Eingedenk der relativ kurzen Distanzen im Flugverkehr' ist im Sinne
von Umwelt- und Ressourcenschonung auch hier der Schiene der Vorzug zu geben. Derzeit ist
allerdings europaweit ein Rickgang der Nachtzugverbindungen festzustellen. So kann man nun
nicht mehr aus Berlin oder Wien mit einem direkten Nachtzug nach Brissel fahren. Es gibt auch
keinen Direktzug Wien — Paris; friher gab es zwei tagliche Verbindungen.

(53) & (54) Der seitens der EK gedulerten Behauptung ,Wettbewerb und Innovation haben sich
positiv auf den Verkehrssektor ausgewirkt' muss die Gewerkschaft vida vehement widersprechen.
Sie ist vielmehr der Ansicht, dass der verstarkte Wettbewerb zwischen und innerhalb der
verschiedenen  Verkehrstrager mit ungeheuren negativen  Auswirkungen auf die
Sozialbedingungen in der Branche einhergeht, weil eine typische Strategie der Transportwirtschaft

Y BMVIT (2007): Verkehr in Zahlen.
! Zwei Drittel aller Fliige vom Flughafen Wien-Schwechat gehen — laut Flugplan - iiber Distanzen von weniger als 900

Kilometer.



darin besteht, die Arbeitskosten zu senken. Auch der Aspekt der Versorgungssicherheit wird
zuwenig berlicksichtigt.
Die Unternehmen bedienen sich dazu folgender Instrumente:
e Verlangerung der Arbeitszeit und sogar VerstéRe gegen die bestehenden
Arbeitszeitvorschriften;
Erhéhung der Arbeitsintensitat und -flexibilitat;
Lohnsenkungen durch Ersatz von qualitativ guten Arbeitspldtzen durch prekére

Arbeitsbedingungen;
e ,Ausflaggen" in Billiglohnl&nder, dadurch gehen Steuereinnahmen und Arbeitsplatze
verloren;

Outsourcing und Vertragsvergabe an Subunternehmer,
(Schein-)Selbstandigkeit;

Sozialdumping durch Untergraben nationaler/regionaler Standards;
Verminderung der Investitionen in Ausbildung und Qualifizierung;
Verminderung der Investitionen in Arbeitsschutzstandards
Reduktion der Sicherheitsmargen u.v.a.m.

Innovation wird haufig so eingesetzt, dass der Arbeitsdruck auf die Beschéftigten steigt. Der
Zwang, Strecken auch im neuen wettbewerbsbedingten Umfeld profitabel zu betreiben, lauft einer
flichendeckenden  Grundversorgung der Bevélkerung  zuwider. Die  genannten
Kostensenkungsstrategien werden von Transportunternehmen in allen Verkehrstragern eingesetzt,
um ihre Wetthewerbsfahigkeit in einem liberalisierten, umkampften geschaftlichen Umfeld zu
erhéhen. Sie sind auf die Senkung der Transportkosten ausgerichtet und stellen daher aus Sicht
der vida eine Bedrohung fiir sozial und ékologisch nachhaltigen Verkehr dar.

(56) Die Ansicht der Europdischen Kommission, dass Unternehmen und Birger ,mit der
Entscheidung fiir die billigere Lésung automatisch die richtige Wahl freffen®, wird von der
Gewerkschaft vida kritisch hinterfragt. Vollstandige Kostenwahrheit muss auch legistisch und PR-
maRig begleitet werden, um die volle Wirkung zu entfalten. Der Preis des jeweiligen
Verkehrstragers spielt zwar eine wesentliche, aber sicherlich nicht die einzige Rolle. Als weitere
Faktoren sind Verfugbarkeit, Zuverlassigkeit, Fahrzeit, Entfernung zum Verkehrstrager und dgl. zu
nennen.

(59) & (60) vida stimmt zu, dass Zentralisierung und fehlende oder schlechte Raumordungspolitik
zu unnoétigen Mobilitadtszwangen fihren kénnen.

(64) Die Kommission setzt die Verringerung von Staus und Umweltverschmutzung gleich. Wird
jedoch Straleninfrastruktur so ausgeweitet, sodass Staus (kurzfristig) beseitigt werden, steigt das
Verkehrsaufkommen (,induzierter Verkehr*) und damit die Umweltverschmutzung.

(67) Das Konzept der Kommission von Vorfahrtsregeln fur den Guterverkehr ist strikt abzulehnen,
da dies an den Mobilitatshedirfnissen der Menschen vorbei geht. Die EU-Kommission hat diese
umstrittene Idee schon in ihrem EU-Verordnungsentwurf zur Entwicklung eines europdischen
Schienennetzes fir den Guterverkehr vom 11.12.2008 formuliert. Der Schienenverkehr soll nach
Ansicht der vida méglichst vielen Menschen zur Verfugung stehen und zu Gute kommen; und nicht
nur dem Giter- und Hochgeschwindigkeitspersonenverkehr.

(71) MaBnahmen zur Kostenwahrheit sind dringend notwendig. So etwa flihrt die mangelnde
Internalisierung externer Kosten beim Luftverkehr dazu, dass die Bahn auf immer kirzeren
Distanzen Marktanteile an das Flugzeug verliert, was vor allem aus Klimaschutz- und
Energiespargriinden kontraproduktiv ist.

(72) Vorrang fur den Ausbau der Schiene gegeniiber den anderen Verkehrstragern. Gerade in
Zeiten restriktiver offentlicher Budgets darf nicht in Verkehrsinfrastruktur investiert werden, die
nicht zukunftstrachtig ist; dies waren Fehlinvestitionen der Zukunft.



(74) Einnahmen aus der LKW-Maut sollen verstarkt zu Querfinanzierung ékologischer - und damit
zukunftsfahiger — Verkehrstrager verwendet werden diirfen. Die Europadische Kommission sollte
die Mitgliedsstaaten ausdriicklich ermutigen, diesen Weg zu beschreiten. Eine LKW-Maut sollte
verpflichtend von allen EU-Staaten auf ihren hochrangigen Stral’ennetzen eingehoben werden.

(79) Kritisch wird angemerkt, dass die Kommission unter alternativen Verkehrsarten hauptséachlich
den Autoverkehr sieht. Beim Aufbau von Infrastrukturnetzen fir Elektromobilitat ist die saubere
Erzeugung des Stroms jedenfalls zu bertcksichtigen.

(80) Ob sich Marktoffnung und Wettbewerb tberall als so erfolgreich erwiesen haben, wie seitens
der Europaischen Kommission dargestellt, ist zu hinterfragen. Zweifel bestehen vor allem bei der
Schiene — inshesondere in Regionen, die nicht unmittelbar an den grofien europdischen
Magistralen liegen.

(81) Die Ankundigung, die ,Errungenschaften” bezuglich Binnenmarkt-Umsetzung im Luft- und
StraBenverkehr auf den Schienenverkehr ausdehnen zu wollen, fasst die Gewerkschaft vida als
geféahrliche Drohung auf. Schon diese bisherige Binnenmarkt-Umsetzung fuhrte u.a. durch
Sozialdumping bzw. steuerlichen Bevorzugung zu einer Wettbewerbsverzerrung zu Ungunsten der
Bahn. Ursache ist auch oft die fehlende Kontrolle bestehender Vorschriften. Um diese
Verzerrungen aufzuheben, ist aber Sozialdumping und steigender Arbeitsdruck bei der Bahn der
falsche Weg.

Mit werkschaftlichen Grilken
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