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1.1 Ziel des WOC-Projektes

Die EU-Gesetzgeber haben 2010 eine Richtlinie verab-
schiedet, mit der die EU-Mitgliedstaaten zur Einrichtung
von 6 Schienengtterverkehrskorridoren (RFC) bis 2013
und von 3 weiteren Korridoren bis 2015 verpflichtet
werden. Das Ziel dieses Korridorkonzeptes ist die
Forderung eines nahtlosen grenzlberschreitenden
Langstrecken-Schienenguterverkehrs in Europa. Flr
die Europdischen Institutionen handelt es sich um
ein Instrument zum Erreichen der Zielvorgabe des
EU-WeiBbuchs zum Verkehr, d.h. eine Verlagerung
von 30 % des Langstrecken-Guterverkehrs (> 300
km) von der StraBe auf die Schiene und die Binnen-
schifffahrt bis 2030, bzw. 50 % bis 2050. Allerdings
wird die strategische Entscheidung zur Konzentration
auf den grenziiberschreitenden Langstrecken-Verkehr
auf definierten Korridoren die Beschaftigung und die
Arbeitsbedingungen im Schienenguterverkehr beein-
flussen. Das gilt insbesondere flur die Lokfuhrer in
Diensten von Unternehmen, die auf einem Korridor in
direktem Wettbewerb stehen, sowie zwischen Nach-
barldndern entlang eines Korridors.

Das ETF-WOC-Projekt — Arbeiten auf Schienengi-
terverkehrskorridoren — zielt darauf ab, Uber diese
Entwicklungen zu informieren und zu sensibilisieren.
Es soll zu einem besseren Verstdndnis und zu einer
besseren Vorwegnahme der Auswirkungen der
Entwicklung des nahtlosen grenziiberschreitenden
Schienenguterverkehrs auf das Personal im Eisen-
bahnsektor beitragen und die grenziiberschreitende
gewerkschaftliche Zusammenarbeit foérdern, um den
Wandel besser zu meistern.

Die Entwicklung der grenziiberschreitenden Dienste

>
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entlang der Schienengiiterverkehrskorridore bedeutet
mitunter eine Konzentration auf Ganzzlige zum
Leidwesen der Einzelwagenverkehre im Schienen-
glterverkehr. Einige Lander konnten zu reinen
Transitlandern werden, was sich erheblich auf die
Beschéftigung in diesen Ldndern auswirken wiirde.
Unterschiede in den Arbeits- und Lohnbedingungen
in den Landern langs des Korridors kénnen zwischen
den Nachbarldndern zu Sozialdumping-Praktiken
fuhren. Neue Unternehmen kamen und kommen
weiterhin auf den Markt, was die Frage nach der
Arbeitnehmervertretung, der Sicherstellung tarif-
vertraglicher Rechte und der grenziiberschreitenden
Gewerkschaftskooperation ~ zum  Informations-
austausch Uber Unternehmen, Bedingungen und
Praktiken aufwirft. Die beiden Vereinbarungen der
europdischen Sozialpartner erfassen nur einen Teil
der moglichen Auswirkungen (Arbeits-/Ruhezeitre-
geln und Qualifizierung von Lokflhrern).

Die Gewerkschaften und die Arbeitnehmerver-
treter mussen Uber die potenziellen Geschafts- und
daher auch Beschaftigungsentwicklungen auf den
jeweiligen Korridoren Bescheid wissen, sie miissen
die Governance auf dem Korridor und die sozialen
Auswirkungen verstehen und eine grenziiberschrei-
tende Kooperation entwickeln.

1.2 Methodik

Im Zentrum des Projektes standen drei von der
ETF durchgefiihrte Workshops mit Gewerkschafts-
vertretern und anderen ETF-Mitgliedern auf drei
Schienengiterverkehrskorridoren. Bei den drei
ausgewahlten Korridoren handelt es sich um:




1. Schienenguterverkehrskorridor 3 , Zentraler
Nord-Siid-Korridor" /RNE-Korridor 1 und 4;
beteiligte Lander: Schweden, Danemark,
Deutschland und ltalien;

2. Schienengiterverkehrskorridor 1
~Rhein-Alpen-Korridor” und 2 ,Benelux-Frank-
reich-Korridor"/RNE 2 und 5; beteiligte Lander:
Niederlande, Belgien, Deutschland, Luxemburg,
Frankreich, (Schweiz) und Italien;

3. Schienenguterverkehrskorridor 7 ,, Orient-Kor-
ridor”/ RNE 9; beteiligte Linder: Osterreich,
Ungarn, Tschechische Republik, Slowakei und
Rumanien

Bei der Vorbereitung dieser Workshops hat
TNO Informationen Uber die drei ausgewdhlten
Korridore bezliglich der aktuellen und geplanten
Korridorentwicklung und der Entwicklung des Schie-
nenguterverkehrs gesammelt. Dies geschah anhand
einer Auswertung bestehender Dokumente. Zusatz-
lich hat TNO allen Gewerkschaftsvertretern einen
Fragebogen zugesandt, um eine Bestandsaufnahme
der derzeit auf den drei ausgewéhlten Korridoren
tatigen Unternehmen anzufertigen, die Unterneh-
mensprofile zu beschreiben, die mégliche Existenz
von Strukturen fir die Arbeitnehmervertretung und
Tarifvertrdgen zu erfassen und die Arbeitsbedin-
gungen zu beschreiben. Dieser Bericht baut auf der
Fachliteratur, den Fragebdgen und der Debatte in
den Workshops auf.

1.3 Ziel des Handbuchs

Dieses Gewerkschaftshandbuch zu den Giterver-
kehrskorridoren ist ein praktisches Instrument fir die
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Gewerkschaften und die Betriebsrate, um einerseits

Informationen und andererseits Vorschlage fur prak-

tische Gewerkschaftsaktionen zu finden.

Es verfolgt mehrere Zielstellungen:
Information der Gewerkschaften und der
Betriebsrate tiber das Korridorkonzept im Rahmen
des EU-Schienengtiterverkehrs, die Struktur und
Funktionsweise der Korridor-Governance;
Information Uber einige allgemeine Trends im
Schienenguterverkehr, die bei der Vorweg-
nahme von Trends auf dem eigenen Korridor
beriicksichtigt werden kdnnten;
Vorschldge zur Sammlung von Informationen
Uber die auf den jeweiligen Korridoren aktiven
Unternehmen, ihr Profil und die Arbeitsbedin-
gungen sowie die Frage nach den weiteren
relevanten Informationen fiir eine niitzliche
Bestandsaufnahme;
Konkrete Vorschldge fir Gewerkschaftsakti-
onen, um Entwicklungen vorzugreifen und
zusammen an der Bekdmpfung des Sozialdum-
pings zu arbeiten.

Informationen zu den drei ausgewéhlten Korridoren
sollen den Gewerkschaften als Beispiel dienen, um
furr die anderen nicht vom ETF-WOC-Projekt betrof-
fenen Korridore &hnlich zu verfahren.

Die Uberwachung der Entwicklung des Schienengi-
terverkehrsmarktes, die Sammlung von Informationen
zu Unternehmensprofilen und konkreten Arbeitsbedin-
gungen sowie die Entwicklung der grenzliberschreitenden
Gewerkschaftskooperation bilden einen laufenden und
dauerhaften Prozess. Dieses Handbuch soll eine Hilfestel-
lung bieten und motivieren.




2. Schienengiiterverkehrskorridore:
Eine Einleitung

(RFQ).
Inahlt

1

2. Was ist ein Schienenguterverkehrskorridor?
3. Die Governance-Struktur eines Korridors
4
5

. Informiert bleiben

Dieses Kapitel beinhaltet allgemeine Informationen zum Konzept der Schienengtiterverkehrskorridore

. Das EU-Ziel eines nahtlosen Schienengiiterverkehrs auf transnationalen Korridoren

. Korridor-Durchfiihrungsplan und Verkehrsmarktstudie

2.1 Das EU-Ziel eines nahtlosen
Schienengiiterverkehrs auf
transnationalen Korridoren

Schienenguiterverkehrskorridore bilden laut Européi-
scherKommissionundlauteuropdischen Gesetzgebern
ein Instrument, das den internationalen Schienen-
guterverkehr schneller und effizienter machen und
zu mehr Guterverkehr auf der Schiene beitragen
soll. Heutzutage zahlt der okologische FuBabdruck
einzelner Verkehrsdienste zu den wichtigsten Para-
metern bei der Bewertung der Nachhaltigkeit des
jeweiligen Verkehrstragers und des Verkehrssektors
allgemein. Der Schienenverkehr erzeugt die nied-
rigsten CO,-Emissionen und ist im Vergleich zum
Strassengiiter- und Binnenschifffahrtsverkehr der
energieeffizienteste Verkehrstrager, wie Abbildung
2.1 zeigt.

Abbildung 2.1 Transport von 100 t Fracht, Basel zum Hafen von
Rotterdam - Vergleich CO,-Emissionen (Tonnen)
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Quelle: Ecological Transport Information Tool (EcoTransIT), 2012
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Dennoch werden heute die meisten Gliterimmer noch
auf der StraBBe befordert, wobei das Glterverkehrsvo-
lumen in Europa 2010 bei 1.756 Milliarden tkm' lag,
verglichen mit 390 Milliarden tkm auf der Schiene. Im
Laufe der Jahre ist ein wachsendes Ungleichgewicht
zwischen den Anteilen von Kraft- und Schienenver-
kehrsmarkt entstanden, wie Abbildung 2.2 zeigt.
Daher werden politische MaBnahmen getroffen, um
die Wettbewerbsfihigkeit des Schienengiiterver-
kehrs zu stirken und Anreize fiir einen Modal Shift
auf die Schiene zu schaffen.

Abbildung 2.2 Umschlagsvolumen im Schienen- und
Kraftgiiterverkehr in der EU-27, 1995-2010

3000

2500

- M'A\’/Q
W m

1000

500

1995
1996
1997
1998
1999
2000

~/=Transportvolumen
Schienenverkehr

B Transportvolumen

Binnenverkehr Kraftverkehr

Quelle: Eurostat, EU-Verkehr in Zahlen: Statistik-Handbuch 2012

1 Tkm = Tonnenkilometer, die Beférderung von1000 Kilogramm
Ladegut auf einer Strecke von einem Kilometer.
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Abbildung 2.3 Modal Split des inlandischen Giiterverkehrs in der
EU-27,2010

Binnenschifffahrt

Schienenverkehr — \

Quelle:
Eurostat, 2012

Kraftverkehr

In ihrem WeiBbuch ‘Fahrplan zu einem einheitli-
chen europdischen Verkehrsraum — Hin zu einem
wettbewerbsorientierten  und  ressourcenscho-
nenden Verkehrssystem' formuliert die Europdische
Kommission spezifische Gliterverkehrsziele (siehe
Késtchen 2.1).

Kastchen 2.1 Ziele des WeiBbuchs ‘Fahrplan zu einem
einheitlichen européischen Verkehrsraum - Hin zu einem wettbe-
werbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem’

Dieser Fahrplan hélt 40 konkrete Initiativen flir
das nachste Jahrzehnt bereit, um ein wettbe-
werbsfahiges Verkehrssystem aufzubauen, das die
Mobilitat vergroRern, wesentliche Hindernisse in
Schlisselbereichen abbauen und Wachstum sowie
Beschaftigung ankurbeln wird. Zusatzlich missen
die Abhangigkeit Europas von den Erddlimporten
reduziert sowie die Kohlendioxidemissionen im
Verkehrssektor bis 2050 um 60 % geklrzt werden.
Schliisselziele sind:
Keine Pkw mit konventionellem Antrieb mehr
in den Stadten;
Eine 40-prozentige Nutzung von
nachhaltigem, kohlenstoffarmem Treibstoff
in der Luftfahrt; mindestens 40-prozentiger
Abbau der Emissionen der Schifffahrt;
Eine 50-prozentige Verlagerung des Personen-
Intercity-Verkehrs und der Giiterbeférderung
auf der Mittelstrecke von der StraRe auf die
Schiene und den Schiffsverkehr;
Davon werden alle bis zur Mitte des
Jahrhunderts zu einer 60-prozentigen
Reduzierung der Verkehrsemissionen
beitragen.
Den vollstandigen Text des WeiRbuchs finden
Sie hier: http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/
LexUriServ.do?uri=CELEX:52011DC0144:-
DE:NOT.

Eines der Hauptziele im WeiRbuch ist die Verwirk-
lichung einer 30-prozentigen Verlagerung des
Guterverkehrs von der StraBe auf die Schiene und
die Binnenschifffahrt bis 2030. Das Ziel fiir die EU im
Jahr 2050 ist eine 50-prozentige Verlagerung von der
StraBe auf Schiene/Binnenschifffahrt. Verkehrsdienst-
leistungen mit einer Linge von mehr als 300 km
sollten von der StraBe auf die Schiene/Binnenschiff-
fahrt verlagert werden. Die Lange von 300 km ist das
Minimum, um gegeniiber dem Strassengtterverkehr
in Bezug auf die Kundenkosten konkurrenzféhig zu
sein. Die Europdische Kommission will die Umstel-
lung auf den Schienenverkehr mittels der Entwicklung
eines nahtlosen Giiterverkehrs auf transnationalen
Schienengiiterverkehrskorridoren erreichen (EU-Ver-
ordnung 913/2010). Zudem sind die Starkung des
Wettbewerbs und die Marktzulassung fiir neue
(private) Eisenbahnverkehrsunternehmen zentrale
Aspekte fir die Europdische Kommission, um den
Marktanteil des Schienengiiterverkehrs zu steigern.
Dabei ist die Uber mehrere Eisenbahnpakete einge-
fuhrte Liberalisierungspolitik zur Schaffung eines
+Einheitlichen europédischen Eisenbahnraumes" das
zielfuhrende Instrument2. Die Realitdt sieht indes
anders aus: Beispielsweise gibt es auf dem deutschen
Markt keine relevanten tatséchlich privaten Schienen-
glterverkehrsunternehmen mehr. Diese wurden von
Eisenbahnverkehrsunternehmen im Staatsbesitz tber-
nommen, die transnationale Unternehmensstrukturen
errichtet haben.

Was versteht die Européische Kommission unter einem
nahtlosen Schienenglterverkehr auf transnationalen
Schienenguterverkehrskorridoren? Ein Schienengii-
terverkehrskorridor (engl. Rail freight corridor RFC)
ist eine internationale vorab vereinbarte Fahrplant-
rasse. Damit RFCs funktionstiichtig werden, sollten sie
einmalige Anlaufstellen (One-Stop-Shops) einrichten,
mit deren Hilfe Betreiber eine internationale Fahr-
plantrasse beantragen koénnen, ohne verschiedene
nationale Behérden kontaktieren zu missen. Zudem
ist es unabdingbar, die Verkehrsleitverfahren auf dem
Schienenglterverkehrskorridor zu  vereinheitlichen
und die Infrastruktur den Marktanforderungen anzu-
passen. Daher spielt die Verstarkung der Kooperation
auf allen Ebenen entlang der ausgewéhlten RFC eine
groBe Rolle — besonders unter den Infrastrukturbe-

2 Fir die Eisenbahnpakete siehe:
http://ec.europa.eu/transport/modes/rail/packages/.


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:52011DC0144:DE:NOT.
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:52011DC0144:DE:NOT.
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:52011DC0144:DE:NOT.
http://ec.europa.eu/transport/modes/rail/packages/

treibern (s. auch Kastchen 2.2). Insgesamt hat man
in ganz Europa neun Korridore vorgesehen, von
denen sechs Ende 2013 und drei Ende 2015 fertig-
gestellt sein miissen (s. Tabelle 2.1). Ein RFC gilt als
vollendet, wenn alle Aktionspunkte im Umsetzungs-
plan ausgeftihrt wurden. Abschnitt 2.4. enthalt mehr
Angaben zum Umsetzungsplan.

Traditionell finden an den Landergrenzen eines
Korridors mehrere Aktivitditen statt: Wechsel von
Lokomotiven und Lokfiihrern, Uberpriifung von

Lizenzen, technische Kontrollen und Guiterkont-
rollen. Nahtloser Giiterverkehr bedeutet weniger
Wechsel von Lokomotiven und Lokfiihrern an den
Grenzbahnhdofen sowie mehr grenziiberschreitende
Einsdtze von Lokfithrern auf ldngeren Strecken.
Technische Kontrollen an Grenzbahnhéfen werden
verschwinden und konnen stattdessen auf gleich
welchem Korridorabschnitt durchgefiihrt werden.
Schienengiterverkehrskorridore sind in erster Linie
fur Ganzziige und Pendeldienste konzipiert (hohe
Volumen auf einer Standardroute).

Tabelle 2. Liste der urspriinglichen Schienengiiterverkehrskorridore

. Rhein-Alpen-Korridor

. Benelux-Frankreich-
Korridor

. Zentraler Nord-Stid-
Korridor

. Atlantik-Korridor

. Baltikum-Adria-Korridor

. Mittelmeer-Korridor

. Orient-Korridor

. Zentraler Ost-West-
Korridor

. Ost-Korridor (Tsche-
chisch-slowakischer
Korridor)

NL, BE, DE, IT

NL, BE, FR, LU

SE, DK, DE, AT, IT

PT, ES, FR

PL, CZ, SK, AT, IT, SI

ES, FR, IT, SI, HU

CZ, AT, SK, HU, RO,
BG, EL

DE, NL, BE, PL, LT,

CZ, SK

Zeebrugge-Antwerpen/Rotterdam-Duis-
burg-[Basell-Mailand-Genua

Rotterdam-Antwerpen-Luxemburg-Metz-
Dijon-Lyon/[Basel]

Stockholm-Malmé-Kopenhagen-Ham-
burg-Innsbruck-Verona-Palermo

Sines-Lisboa/Leixdes-Madrid-Medina del
Campo/Bilbao/ San Sebastian-Irun-Bor-
deaux-Paris/Le Havre/Metz Sines-Elvas/
Algeciras

Gdynia -Katowice-Ostrava/Zilina-Bratislava/
Wien-/Klagenfurt - Udine- Venedig/ Triest/
Bologna/Ravenna//Graz-Maribor-Ljubl-
jana-Koper/Triest

Almeria-Valencia/Madrid-Saragossa/Barce-
lona-Marseille-Lyon-Turin-Mailand-Verona
- Padua/Venedig - Triest/Koper-Ljubl-
jana-Budapest-Zahony (ungarisch-ukrai-
nische Grenze)

Bukarest-Constanta Prag-Wien/Bratisla-
va-Budapest Vidin-Sofia-Thessaloniki-Athen

Bremerhaven/Rotterdam/Antwer-
pen-Aachen/Berlin-Warschau-Terespol
(Grenze Polen-WeiBrussland)/Kaunas

Prag - Horni Lide - Zilina-Kosice-Cierna nad
Tisou - (Grenze Slowakei/Ukraine)

10.

10.

10.

10.

10.

10.

10.

10.

10

Nov 2013

Nov 2013

Nov 2015

Nov 2013

Nov 2015

Nov 2013

Nov 2013

Nov 2015

. Nov 2013

Quelle: Handbuch bezuglich der Verordnung zur Schaffung eines europdischen Schienennetzes fiir einen wettbewerbsféhigen Guterverkehr
(Verordnung EG 913/2010).



Késtchen2.2 Ziele des Rhein-Alpen-Korridors (RFC 1) Die EU-Verordnung zur Festlegung der Schienengiiterver-
kehrskorridore definiert auch die Verwaltungsstrukturen fiir

Die am Rhein-Alpen-Korridor beteiligten Korridorkonzenption und -management (Governance). Im
Infrastrukturbetreiber haben zusammen Besonderen sind folgende Aufgaben mit der Governance eines
mit den nationalen Verkehrs-mi- Schienengtiterverkehrskorridors verbunden:

nisterien die Ziele fur den Korridor Vorher vereinbarte internationale Fahrplantrassen fiir den
Rotterdam-Genua festgelegt. Das Ziel Guterverkehr in einem einzigen One-Stop-Shop (engl. fur
sind Verbesserungen von mindestens einzige Anlaufstelle) pro Korridor (C-OSS) definieren und

30 % hoherer Qualitdit, 30 % mehr verkaufen;

Kapazitdt und 30 % weniger Transport- Verkehrsleitverfahren entlang des Korridors harmonisieren
zeit. Die Mittel fir die Verwirklichung (Zuglangen und Bruttozuggewicht);

dieser Ziele sind ebenfalls definiert: Die Parameter des gesamten Korridors (Schieneninfrastruktur
Interoperabilitdt erzeugen, Infrastruk- und Terminals) sowie die Zugangsbedingungen in einem
turengpdsse abschaffen und ein ganzes einzigen Dokument ver6ffentlichen;

Dienstleistungskonzept implemen- Vom Korridor zu erreichende Leistungsziele definieren;
tieren. Zahlreiche Projekte zu diesen Die obigen Aktivitaten auf eine echte, durch Marktstudien
strategischen Themen, wie die Verein- identifizierte Marktnachfrage basieren;

fachung der Abfertigungsverfahren an Ausbauarbeiten an der Infrastruktur entlang des Korridors
der Grenze, gehdéren zum Korridorpro- koordinieren, um Engpésse zu beseitigen;

gramm. Mehr Informationen auf www. Ausreichend Prioritdt fir Guterziige einrdumen, um
corridor1.eu Plnktlichkeitsziele zu erreichen (obschon die nationale

Gesetzgebung oftmals Personenziigen den Vorrang gibt).

Kastchen 2.3 Verschiedene Korridorkonzepte

Das RFC-Konzept (Schienengtiterverkehrskorridor) ist mit einer Reihe anderer Konzepte verbunden. Diese

tberschneiden sich oft mit Teilen des Schienennetzes. Hier eine Erklarung der verschiedenen Korridorkonzepte:

1. RFC-Korridore. Ein RFC ist eine international vorab entworfene Fahrplantrasse mit One-stop-shops,
wo Betreiber in der Lage sein sollten, eine internationale Fahrplantrasse zu beantragen, anstatt
verschiedene nationale Behoérden kontaktieren zu miissen. Die Verkehrsleitverfahren sind korridorweit
harmonisiert, und die Gestaltung der Infrastruktur entspricht den Marktanforderungen.

2. RNE-Korridore. Rail Net Europe (RNE) ist eine von einer Mehrheit der Europdischen Eisenbahn-In-
frastrukturbetreiber und Zuweisungsstellen eingerichtete Vereinigung, um einen raschen und
einfachen Zugang zum europdischen Schienennetz zu erméglichen und Qualitét sowie Effizienz
des internationalen Schienenverkehrs zu steigern. RNE behandelt die Fragen der Fahrplanzeiten
und Kapazitatszuweisung auf den Korridoren und koordiniert die Infrastrukturinvestitionen in den
Mitgliedstaaten. Zu diesem Zweck hat RNE EU-weit seine eigenen Korridore benannt, die oftmals
(teilweise) mit den RFC-Korridoren deckungsgleich sind. RNE tragt die Verantwortung fir die Orga-
nisation der Governance-Struktur der Schienenguterverkehrskorridore. Siehe www.rne.eu fiir weitere
Informationen zu den 11 verschiedenen RNE-Korridoren.

3. Das transeuropdische Verkehrsnetz TEN-T konzentriert sich auf Infrastrukturinvestitionen, einschlief-
lich des Schienennetzes. Mehrere prioritdre TEN-T-Projekte umfassen z.B. den Bau einer Briicke oder
eines Tunnels. Mehr Informationen zu den 30 prioritdren Projekten findet man auf http://ec.europa.
eu/transport/themes/Infrastruktur/ten-t-Implementierung/priority-projects/index_en.htm.

4. ERTMS-Korridore: ERTMS (Europdisches Eisenbahnverkehrsleitsystem) ist eine die Interopera-
bilitit fordernde einheitliche europaweite Norm fiir Zugkontroll- und -steuerungssysteme. Die
Implementierung von ERTMS soll auf so genannten ERTMS-Korridoren unterstitzt werden;
ERTMS-Governance-Strukturen (falls implementiert) bilden die Grundlage fiir die Einrichtung der
RFC. Daher sind letztere groRtenteils kompatibel mit einem der ERTMS-Korridore A bis F. Mehr Infor-
mationen auf http://ec.europa.eu/transport/modes/rail/interoperability/ertms/.

RFC Nr. 7 veranschaulicht den Unterschied zwischen den oben erwdhnten Korridor-Konzepten. Er ist
hochst kompatibel mit ERMTS-Korridor E, wie Abbildung 2.4 zeigt. Zudem ist die prioritdre Achse 22 des
TEN-T-Projektes ein wichtiger Bestandteil der Einrichtung von RFC 7. Ohne dieses Projekt ist ein nahtloser
Verkehr noch nicht méglich.
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Abbildung 2.4 Karte verschiedener Korridor-Konzepte. Quelle: retrack.demis.nl
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2.3 Die Governance-Struktur eines Korridors

Damit er funktionstlichtig ist, besitzt jeder RFC eine
Governance-Struktur, die aus Exekutivrat, Verwal-
tungsrat, One-Stop-Shop und zwei beratenden
Gruppen besteht (s. Abbildung 2.5).

Abbildung 2.5 Governance-Struktur Schienengiiterverkehrskorridor

Exekutivrat

Verwaltungsrat
der Infrastruktur- ==
betreiber

One-Stop-Shop
(entwirft Routen)

Beratende
Gruppe EVU
(Unternehmen)

Beratende Gruppe
Terminals
(Eigenttimer)

Exekutivrat: Der Exekutivrat eines Korridors
besteht aus Vertretern der Behtrden der Mitglied-
staaten, die von der Fahrplantrasse durchquert
werden. Dieses Organ ist fur die Definition der
allgemeinen Ziele des Guterverkehrskorridors,
die Uberwachung sowie das Ergreifen der fiir
die Verbesserung des Projektes notwendigen
MaRnahmen zustidndig. Die Teilnahme jedes

Mitgliedstaates ist obligatorisch.

Verwaltungsrat: Die Infrastrukturbetreiber missen
einen Verwaltungsrat einrichten. Dessen Aufgaben
bestehen darin, die fir den Korridor auszuwei-
senden Zugtrassen und Terminals vorzuschlagen,
seine Struktur zu errichten und alle internen
Arbeitsverfahren zu definieren sowie die beiden
beratenden Gruppen einzurichten.
One-Stop-Shop (OSS): Diese einzige Anlaufstelle ist
ein Koordinationsinstrument zur Routenplanung.
Es liefert sémtliche Informationen tber die Kapa-
zitatszuweisung und die Nutzungsbedingungen
des RFC. Diese Struktur sollte korridor-orientiert
sein und keine nationale Ausrichtung haben. Der
Korridor-OSS ist phyisch und virtuell (Internet) an
einem einzigen Ort untergebracht.

Beratende Gruppen: Wie erwahnt soll der Verwal-
tungsrat zwei beratende Gruppen einsetzen. Der
eine besteht aus Vertretern von Eisenbahnver-
kehrsunternehmen, die sich fur die Nutzung des
Korridors interessieren. Der andere setzt sich aus
den Betreibern und Eigentiimern der Terminals des
Guterverkehrkorridors zusammen und umfasst
bei Bedarf See- und Binnenhafen. Die bera-
tenden Gruppen kénnen zu jeglichem Vorschlag
des Verwaltungsrates, von dem sie unmittelbar
betroffen sind, Stellung beziehen bzw. sich aus
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eigener Initiative duBern. Der Verwaltungsrat
muss jede dieser Stellungnahmen berlicksichtigen.
Die Aufgaben der beratenden Gruppen bein-
halten die Untersuchung der vom Verwaltungsrat
mitgeteilten Informationen und Vorschlage, die
Ausarbeitung einer Stellungnahme zu Materi-
alien des Verwaltungsrates, interne Diskussion
und Zusammenkiinfte ihrer Mitgliedsorganisati-
onen, die Zusammenfassung der Meinung von
Mitgliedern der beratenden Gruppen sowie die
Mitteilung der Stellungnahme der beratenden
Gruppen gegentiber dem Verwaltungsrat.

Kastchen 2.4 Kontaktangaben der Korridore (Stand: Oktober 2013)

RFC 1: Korridor Rotterdam — Genua
Geschéftsstelle Programm-Management
HahnstraBe 49

60528 Frankfurt am Main

Deutschland

Telefon: +49 (0) 69 265-4544 1
info@corridor1.eu  http://www.corridor1.eu

RFC 3: Rhein-Alpen-Korridor

Verwaltungsrat: Tommy Jonsson (Trafikverket),
Koordinationsgruppe: Sophie Didier (DB Netz
AQ)

Keine Adresse, E-Mail und Website verfiigbar

RFC 7: Orient-Korridor

Postanschrift: H-1087 Budapest, 54-60 Kdnyves
Kalman krt.

E-Mail Sekretariat: rfc7secretariat@mav.hu
http://www.rfc7.eu/

Die Bedeutung der beratenden Gruppen fiir die
Gewerkschaften

In der beschriebenen Governance-Struktur spielen
insbesondere die beratenden Gruppen eine wichtige
Rolle fiir die Gewerkschaften. Um den Wandel im
internationalen Schienenguterverkehr antizipieren
und bewdltigen zu kénnen, kommt es darauf an,
die Rolle und Aufgaben dieser Beirdte zu kennen
und mit Beiratsmitgliedern des jeweiligen Korridors
in Kontakt zu treten. Auf diese Weise kénnen die
Gewerkschaften nicht nur versuchen, die fir den
Korridor unterbreiteten Vorschldge zu beeinflussen,
sondern auch den direkten Kontakt zu den Unter-
nehmen suchen, die auf der Fahrplantrasse aktiv sind
(oder es werden). Der Kontakt mit den beratenden
Gruppen ist moglich, indem man die Website eines
Korridors auf die Namen der Gruppenmitglieder
Uberprift (z.B. www.corridor1.eu und www.rfc7.eu).

Die gemeinsam auf einem Korridor tatigen Gewerk-
schaften kénnen den Vorsitzenden oder ein anderes
Mitglied einer beratenden Gruppe zu einer Sitzung
einladen, bei der Entwicklungen und Probleme auf
dem Korridor erortert werden.

Arbeitsgruppen

Zudem kann jeder Korridor seinen eigenen
Arbeitsgruppen einrichten. Diese setzen sich aus
Sachverstdndigen von jedem betroffenen Infra-
strukturbetreiber (IM) des Korridors zusammen. Die
Arbeitsgruppen befassen sich kontinuierlich mit
Themen, die fiir den Korridor von groBer Bedeutung
sind. Der Programm-Infrastrukturbetreiber (PIM)
verwaltet die Arbeitsgruppe. PIMs sind Delegierte
der einzelnen Infrastrukturbetreiber und zeichnen
fur Koordination und Berichterstattung hinsichtlich
der Implementierung ihrer nationalen Korridorpro-
jekte verantwortlich. Ihre Doppelrolle gewahrleistet
eine enge Kommunikation und Koordination
zwischen den Aufgaben der Arbeitsgruppen und den
Projektanforderungen fiir das Korridorprogramm.
Jede Arbeitsgruppe kann aus weiteren dauerhaften
oder zeitweiligen Unterarbeitsgruppen bestehen
(s. Beispiel in Kastchen 2.5).

Kastchen 2.5 Arbeitsgruppen auf dem RFC1

Der RFC1 (Rhein-Alpen-Korridor) besitzt
derzeit drei Arbeitsgruppen:

1. Arbeitsgruppe ERTMS;

2. Arbeitsgruppe Infrastruktur & Terminals;

3. Arbeitsgruppe Verkehr & Leistungsma-

nagement.

Zur Veranschaulichung wird hier erklart, was
die Arbeitsgruppe ERTMS unternimmt (http://
www.corridor1.eu/working-groups.html). Da
RFC1 ERTMS international frih implementiert
hat, liegt das Augenmerk der Arbeitsgruppe
ERTMS auf Grundsatzfragen der Interoper-
abilitdt und der gegenseitigen Anerkennung
fir eine 6konomische und reibungslose Inbe-
triebnahme.  Als direkte Folge mussen
technische Vorschriften, Systemfunktionen,
Systemleistung, Parameter und Verfahren
sowie ein Arbeitskonzept fiir Installation, Tests
und Genehmigung detailliert analysiert, koor-
diniert und harmonisiert werden. Darlber
hinaus berichtet die Arbeitsgruppe tUber Akti-
vitditen zum Risikomanagement, (berwacht
diese, fuhrt sie durch und behandelt die Frage
von Tests und gegenseitiger Anerkennung.


http://www.corridor1.eu/working-groups.html
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Jeder RFC sollte mit einem Durchfithrungsplan
einhergehen, in dem wichtige Informationen
enthalten sind, wie etwa eine Verkehrsmarktstudie
(TMS). Diese Plane umfassen fiir die Gewerkschaften
relevante Informationen zu Korridorentwicklungen.
Die Studie liefert den Gewerkschaften wertvolle
Angaben, da sie eine soziodkonomische Kosten-Nut-
zen-Analyse vor dem Hintergrund der Einrichtung
eines RFC vornimmt. Beispielsweise sollte die Studie
Informationen (iber die Entwicklung des Verkehrs-
und Gutervolumens auf dem jeweiligen RFC
beinhalten. Sie gibt ebenfalls Aufschluss tber die
Arten von Guitern, den Modal Splitt und dessen
Entwicklung. Darliber hinaus liefert sie Informati-
onen Uber die aktiven und potenziellen Betreiber auf
einem Korridor sowie die Bedurfnisse und Entwick-
lungspléne der Terminals.

Der Durchfiihrungsplan muss sechs Monate vor der
Betriebsfahigkeit des Korridors vollendet werden,
d.h. spétestens am 10. Mai 2013 fur die binnen
drei Jahren einzurichtenden RFCs und am 10. Mai
2015 fur diejenigen, die binnen funf Jahren nach
dem Inkrafttreten der Verordnung einzurichten sind.
Dennoch haben erst einige der RFCs ihren Durch-
fuhrungsplan veroffentlicht (s. auch Kastchen 2.6).
Beispielsweise findet man eine Kopie des Durchfiih-
rungsplans von RFC6 auf http://www.corridord.eu/
doc/further-information/implementation-plan_draft_
RFC6_AG_190413.pdf. Dieser Plan enthdlt u.a.
Informationen Uber die Zugtrassen und Terminals
des RFC, Korridorkarten, noétige Mafnahmen zur
Schaffung des RFC, organisatorische Strukturen,
eine Analyse der aktuellen Sachlage, eine Beschrei-
bung der geografischen und soziodkonomischen
Rahmenbedinungen, eine Bewertung der Kunden-
bedirfnisse, Leistungsziele, einen Investitionsplan,
Prioritatskriterien fir die Zuweisung vorab konzi-
pierter Fahrplantrassen sowie Informationen Uber
die Zulassungskriterien fiir Antragsteller in jedem
Land. Demnach enthdlt der Durchfihrungsplan
von RFC6 fir die Gewerkschaften dufRerst relevante
Informationen GUber die Korridor-Betreiber sowie die
Entwicklung der Guterverkehrsstrome.

3 Ein Modal Split ist der Prozentsatz der Auslastung einer
bestimmten Transportart. Im Guterverkehr kann dies in Mengen
gemessen werden.

Das Handbuch beziiglich der ‘Verordnung zur
Schaffung eines europdischen Schienennetzes fir
einen wettbewerbsfdhigen Guterverkehr' (GD
Move, 2001; S. 43) empfiehlt die Nutzung von
vier wichtigen Quellen fir die Spezifikation vorab
konzipierter Fahrplantrassen und Anfragen zur
Infrastrukturkapazitdt auf einem Schienengiterver-
kehrskorridor fiir Glterziige, die mindestens eine
Grenze Uberqueren (s. Abbildung 2.6). Dabei handelt
es sich auch um relevante Informationsquellen fur
die Gewerkschaften, um Infrastrukturgegebenheiten
und Entwicklung der Korridore zu verstehen.

Abbildung 2.6 Informationsquellen fiir die Quantifizierung der
Kapazitatsbediirfnisse (GD Move, 2001)
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Kastchen 2.6 Verschiedene Entwicklungsetappen der Schienen-
giiterverkehrskorridore

Zwischen Korridoren

Die neun RFCs sind in verschiedenen Entwick-
lungsphasen. PRFC1 (Rhein-Alpen-Korridor,
Westeuropa) ist z.B. viel weiter entwickelt als
RFC7 (Orient-Korridor, Zentral-Ost-Europa).
Auf dem RFC1 gibt es bereits eine betracht-
liche Menge grenziiberschreitender Aktivitat,
auf RFC7 so gut wie keine. ‘Grenzliberschrei-
tende Aktivitat' bezeichnet das Uberqueren
der Grenze durch Guterzige und/oder
Lokfuihrer auf mehr als 15 km Lénge.

Die Gesamtanzahl der Lokfiihrer im Besitz
einer 2. Lizenz auf RFC1 betrdgt mindestens
1200, wahrend sie auf RFC7 schdtzungsweise
zwischen 250 und 325 rangiert. Das Material
(Loks) der auf RFC1 aktiven Unternehmen ist
auch moderner als das auf RFC7 verwendete,
was die grenziiberschreitende Aktivitat auf
RFC1 gegentiber RFC7 technisch erleichtert.

Auf den Korridoren

Zusatzlich kénnen sich die einzelnen Lander
auf einem RFC in verschiedenen Entwick-
lungsstadien des Schienenverkehrs und
der Infrastrukturentwicklung befinden. Die
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Niederlande, Belgien, Luxemburg, Deutsch-
land und Italien sind dievon RFC1 durchquerten
Mitgliedstaaten. Es hat den Anschein, dass
einige Lander im Prozess der Korridorentwick-
lung weiter vorangeschritten sind, wie etwa
Deutschland und die Niederlande. Die fritheren
historischen Schienengiterverkehrsunter-
nehmen (engl. Incumbent Companies) hat
man bereits in den 1990er Jahren privati-
siert und neu geordnet (tatsdchlich kaufte
die Deutsche Bahn AG das staatliche nieder-
landische Guterverkehrsunternehmen), und
sie betreiben in groRem Umfang grenziiber-
schreitenden Verkehr. Die beiden friheren
staatlichen Bahnunternehmen (jetzt Teil eines
grolRen internationalen Konzerns) haben eine
Vereinbarung Gber die gemeinsame Nutzung
der niederldndisch-deutschen Route abge-
schlossen.

Andererseits hat der Prozess der Kiirzung
der Bezuschussung durch die Regierung
in Italien gerade erst begonnen. Der auf
Effizienz liegende Schwerpunkt bedroht
Arbeitspldtze in dem friilheren nationalen
Unternehmen. Etwa 1000 Stellen stehen
unter Druck. Rangierbahnhdfe stehen vor
der SchlieBung. Neue Unternehmen fiihren
einen aggressiven Konkurrenzkampf auf dem
Markt. Das frihere staatliche Eisenbahnunter-
nehmen kann einen Zug nicht langer mit zwei
Lokfuihrern verkehren lassen, arbeitet aber
immer noch mit einem LokfUhrer und einem
Assistenten. Um die Konkurrenzféhigkeit zu
steigern, wurde die Arbeitswoche von 36 auf
38 Stunden ausgedehnt. In Italien gibt es auch
viel weniger grenziiberschreitenden Verkehr:
Hier werden Loks und/oder Lokflhrer
allgemein an der Grenze in Ermangelung von
Mehrsystemloks noch ausgetauscht.

Weitere Angaben zu den verschiedenen
Modellen, die Unternehmen im grenziiber-
schreitenden Verkehr mit Loks und/oder
Personal nutzen konnen, befinden sich in
Kapitel 3.

Die Einrichtung der RFCs bedeutet nicht, dass sich
die Welt von einem Tag auf den nédchsten verdndert.
Dieser Prozess geht weiterhin schrittweise voran.
Daher ist es wichtig, auf dem neusten Stand zu

bleiben und die Entwicklungen zu verfolgen.
Wie konnen sich Gewerkschaften relevante und
aktuelle Informationen verschaffen? Der wichtigste
Punkt besteht darin, in den Besitz der Verkehrs-
marktstudien zu gelangen, die fiir jeden Korridor
verdffentlicht werden mussen und folgende Infor-
mationen enthalten: geografische Umrisse des
Korridors, Analyse des Ist-Zustands, Infrastruktur
des Schienenguterverkehrskorridors der einzelnen
Lander, Vergleich der Verkehrsleistungen, Kapa-
zitdtsanalyse, SWOT-Analyse, Verkehrsprognose,
erwartete Auswirkungen und geplante Investitionen
sowie MaRnahmen zur Verbesserung der Leistung
im Guterverkehr.

Handbuch beziiglich der ‘Verordnung zur
Schaffung eines europdischen Schienennetzes
fir einen wettbewerbsfahigen Giterverkehr'
http://ec.europa.eu/transport/modes/
rail/Infrastrukturs/doc/erncf_handbook_
final_2011_06_30.pdf

Auf der Website der Europdischen Kommission,
Mobilitdt und Verkehr, werden regelmaRig neue
relevante Studien und Dokumente tber die
RFCs verdffentlicht.
http://ec.europa.eu/transport/modes/rail/
Infrastrukturs/rail_freight_oriented_network_
en.htm

Einige RFCs haben eine Homepage, z.B.: www.
corridor1.eu, www.rfc7.eu.

Andere Websites verdffentlichen auch relevante
Informationen tber die RFCs, beispielsweise
liefert corridor.eu Angaben zu RFC6: http://
corridord.eu/Implementierung-plan.html

und zu RFC 2: http://www.corridorc.eu/en/58/
Présentations-RAG-TAG

Durchfuhrungsplan RFC7 (endg., einschlieRlich
der Verkehrsmarktstudie).
http://www.rfc7.eu/ckfinder/userfiles/files/
RFC7_lmplementierung_Plan_v10May2013.pdf
Durchfuhrungsplan RFC1 (Entwurf).
http://www.corridor1.eu/tl_files/downloads/
news/Draft % 20lmplementierung % 20Plan %20
Corridor%201_V1.0.pdf

Durchfiihrungsplan RFC6 (Entwurf).
http://www.corridord.eu/doc/
further-information/Implementierung-plan_
draft_ RFC6_AG_190413.pdf

Informationen TEN-T-Projekte: http://
ec.europa.eu/transport/themes/Infrastruktur/
index_en.htm

Informationen ERTMS-System: http://www.
ertms.net/
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3. Den Kontext verstehen: Uberlegungen
zu Entwicklungen und Trends im grenziiber-
schreitenden Schienengiiterverkehr

Dieses Kapitel enthdlt Angaben zum Kontext
der Schienengiiterverkehrskorridore, um das
Verstandnis fiir forderliche oder abtragliche
Entwicklungen  sowie  deren  mogliche
Auswirkungen auf die Beschaftigung zu starken

Inhalt

1. Technische, politische und organisatorische
Entwicklungen auf dem européischen Schie-
nen-glterverkehrsmarkt

2. Entwicklung der Guterverkehrsstrome und
der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen

3. Anreize und Hindernisse fiir einen nahtlosen
grenziiberschreitenden Verkehr

4. Was bedeutet mehr nahtloser grenzi-
berschreitender Verkehr fur Lokflhrer im
internationalen Verkehr?

3.1 Technische, politische und
organisatorische Entwicklungen
auf dem europaischen
Schienengiiterverkehrsmarkt

Die Gewerkschaften mussen die moglichen Entwick-
lungen auf den Schienenglterverkehrskorridoren
richtig einordnen koénnen. Das ist eine Voraus-
setzung fur die Entwicklung gewerkschaftlicher
Politiken und Strategien und die Einflhrung einer
fristgerechten gewerkschaftlichen Zusammenarbeit
Uber die Grenzen hinaus. In diesem Kapitel liegt
das Augenmerk auf den Entwicklungen, die den
nahtlosen grenzliberschreitenden Verkehr in der EU
stimulieren oder behindern kénnen.

Abb. 3.1 fasst die verschiedenen Entwicklungen der
Schienenguterverkehrskorridore  zusammen: Die
wichtigste im letzten Jahrzehnt war die Liberalisierung
des europdischen Schienengiiterverkehrs-marktes
2004 und die Privatisierung der Betreiber, was
durch die politischen Ziele und Verordnungen der
Kommission erreicht wurde*. Die Auswirkungen des
offenen europdischen Marktes sind zwar komplex

und schwer analysierbar, doch erweitert Abbildung
3.1 unseren Blick auf diese Komplexitdit und die
moglichen  Beschéftigungszusammenhdnge. Die
Abbildung wird unten detailliert beschrieben.

Zunéchst gab es den grundlegenden Beschluss
der Europdischen Kommission (EK), einen offenen
Markt fiir Schienengliterverkehrsbetreiber zu stimu-
lieren, um den Wettbewerb innerhalb des Sektors
und zwischen den Verkehrssektoren zu stdrken
und den Marktanteil des Schienenglterverkehrs
am Verkehrsmarkt zu steigern. Flr einen funkti-
onierenden offenen europdischen Markt kommt
es auf die Entwicklung und Harmonisierung der
Infrastruktur an  (Stromversorgung, technische
Verkehrsleit-systeme und Sicherheitssysteme). In
Bezug auf die Infrastruktur hat die EU Gelder fiir
eine Modernisierung vorgesehen. Fir die Bewilli-
gung von Investitionen fordert die EU allerdings
eine Co-Finanzierung seitens der Mitgliedstaaten,
in denen die Investition getdtigt wird. Oft fehlt es
den Mitgliedstaaten an ausreichenden Mitteln fiir
die Verbesserung der Infrastruktur (insbesondere
in einigen Mitgliedstaaten, in denen die Moderni-
sierung am meisten bendtigt wird). Das bedeutet,
dass die Harmonisierung der Infrastruktur fiir
einzelne Teile der Korridore in einem unterschied-
lichen Tempo erfolgen wird. Eine Nebenwirkung
der Investitionen in die Infrastruktur ist die Zunahme
der Benutzungsgebuhr fir selbige. Mit dem Einsatz
von Mehrsystemloks kdénnen Betreiber bestimmte
Hindernisse wie unterschiedliche Stromversorgung
und Sicherheitssysteme tberwinden, obschon nicht
alle Betreiber in der Lage sind, in Mehrsystemloks zu
investieren.

4 WeiBbuch der Kommission vom 30. Juli 1996; Richtlinie
2004/50/EG, 29. April 2004 (siehe
http://europa.eu/legislation_summaries/environment/tackling_
climate_change/I24014_en.htm und
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CE-
LEX:32004L0049R(01):DE:HTML:NOT).
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Abbildung 3.1 Marktdffnung und Privatisierung

Technische
Harmonisierung Wirtschaftliche
(Infrastruktur Situation
& Loks)
EK - Ziele Offener Markt
und & Effizienz
Vorschriften Privatisierung

Die Implementierung des Europdischen Eisenbahn-
verkehrsleitsystems (ERTMS, s. Kapitel 2) ist eine
Grundvoraussetzung fiir die Harmonisierung der
Infrastruktur sowie Projekte des Transeuropdischen
Verkehrsnetzes (TEN-T, s. Kapitel 2). Da die Mitglied-
staaten oft unterschiedliche Stromversorgungs- und
Sicherheitssysteme haben, missen die Betreiber fiir
eine nahtlose Grenzquerung mit Mehrsystemloks
arbeiten. Die Einfiihrung dieser Mehrsystemloks
schreitet langsam voran, weil sie groBe und lang-
fristige Investitionen erfordern. Ein zusatzliches
Hemmnis fur ihre Einflhrung ist die Tatsache, dass die
Mitgliedstaaten, in denen die Lokomotive verkehren
wird, deren Bauart zulassen mussen (der Hersteller
holt oft nur die Genehmigung des Mitgliedstaates ein,
in dem die Lokomotive hergestellt wird). Dieses Zulas-
sungsverfahren kann ein Jahr oder langer dauern.

Die Marktliberalisierung hat dazu gefiihrt, dass
alle Betreiber und nicht nur die Marktneulinge
zunehmend den Nachdruck auf Effizienz legen.
Verstarkt wird diese Tendenz durch die aktuelle Wirt-
schaftslage, die den Verkehrsmarkt insgesamt unter
Druck setzt. Zudem ist eine Vielzahl neuer Kleinun-
ternehmen auf den europaischen Markt gekommen,
und Fusionen sowie Ubernahmen haben die orga-
nisatorische Landschaft verdndert, was in Kapitel 4
detailliert beleuchtet wird.

Einfluss
Gewerkschaften

- ZahlenméRige Beschaftigung Wetthewerbs-
Arbeits-bedi fahigkeit

- Arbeits-bedingungen e

« Verteilung der Arbeitsplatze Kraftverkehr

GroBere )
Volumen Langere
(Ganzziige) Strecken

Dieser Schwerpunkt auf einer groBeren betrieblichen
Effizienz setzt nicht nur die Arbeitsbedingungen
und die Beschdftigung in Schienengiiterverkehrsun-
ternehmen unter Druck, sondern fiihrt auch zu einer
anderen Aufteilung der Arbeitsplétze zwischen den
Landern. Der Wettbewerb zwischen den Betrei-
bern wird zunehmen, was auch fiir den Druck auf
den Arbeitsbedingungen gilt: Lohne, Arbeits- und
Lenkzeit, flexible Arbeitszeiten, auswartige Ruhe-
zeiten und Ausbildung. Beispielsweise haben
mehrere Betreiber im internationalen Schienengtiter-
verkehr die finanziellen Vorteile der Beschaftigung
von Lokfuhrern aus den Nachbarldndern entdeckt,
wo die Léhne niedriger sind. Darliber hinaus haben
die friheren niederldndischen und ungarischen
Staatsbahnen tiefgreifende Umwaélzungen erfahren,
bei denen ein GroBteil des Personals seine Stelle
verloren hat. Fir international tatige Unternehmen
kann die Instandhaltung des rollenden Materials
zudem im Ausland vorgenommen werden, und man
hat die Wahl, wo diese Art von Arbeit durchgefiihrt
wird. Es wird nicht langer automatisch das Heimat-
land des Betreibers sein.

Es gibt verschiedene Schienengiterverkehrssys-
teme: Einzelwagenverkehr wird fiir kleine Kunden
mit geringen Mengen genutzt; Blockzlige kommen
fur GroBkunden mit hohem Volumen und Haus-zu-



Haus-Verkehr zum Einsatz; Containertransport wird
vermehrt fir den Intermodalverkehr genutzt. Theore-
tisch kann Schienengtterverkehr konkurrenzféhiger
als Kraftverkehr sein, wenn die beférderten Mengen
wachsen, da Betreiber Ganzziige (Blockziige) anstatt
Einzelwagenverkehre anbieten kdnnen. Letztere sind
wegen der Rangiertatigkeit kostspieliger und daher
weniger konkurrenzfdhig als die StraBe. Derzeit ist
der Einzelwagenverkehr riickldufig, und immer mehr
Betreiber bieten nur Ganzziige an. Diese Entwick-
lung wirkt sich auch auf die Arbeitsbedingungen und
die Beschéftigung aus. Der Einsatz von Blockziigen
bedeutet, dass die Verkehre weniger beschifti-
gungsintensiv werden. Im westlichen Teil der EU
verschwinden die Rangierbahnhdfe bereits — und mit
ihnen die dortigen Arbeitskrafte — wegen des riick-
ldufigen Einzelwagenverkehrs. In den Niederlanden
z.B. bietet die frihere Staatsbahn Einzelwagen-
verkehr nicht langer an, und in Belgien und Italien
werden auch Rangierbahnhéfe geschlossen. Nicht
nur die Anzahl der Arbeitsplatze auf diesen Rangier-
bahnhofen ist davon betroffen. Die Lokfiihrer haben
auch weniger Rangier-Wartezeit. Neben der Verla-
gerung von Einzelwagenverkehren auf Blockziige
ist auch die Zunahme des Containerverkehrs (oft
fir den Intermodalverkehr genutzt) eine wichtige
Entwicklung. Der Einsatz des Containerverkehrs
bedeutet ebenfalls weniger beschéftigungsinten-
sive Dienstleistungen.

Der Schienengtiterverkehr kann insbesondere dann
wettbewerbsfahiger als der Strassenglterverkehr
sein, wenn die Strecke ldnger ist (liber 300 km), und
dahertauchen mehr Langstrecken-Verkehre im Schie-
nenguterverkehr auf. Langere Guterverkehrsstrecken
erh6hen auch die Wahrscheinlichkeit grenziiber-
schreitender Dienstleistungen. Das verdndert die
Rolle einzelner Mitgliedstaaten im europdischen
Schienenguterverkehrssektor und wirkt sich auf die
Beschéftigung in den einzelnen Mitgliedstaaten aus.
Einige Mitgliedstaaten, die keine (bzw. nicht viele)
Endbestimmungen fiir die Giiterverkehrsdienstleis-
tungen haben, sind in erster Linie Transitlinder.
Muss eine Lokomotive an der Grenze ausgetauscht
werden (keine Mehrsystemlok), wird auch die
Belegschaft gewechselt (s. Abschnitt 3.4). Wenn
die Lokomotive die Grenze allerdings technisch
Uberqueren kann (Mehrsystemlok), ist ein Personal-
wechsel nicht erforderlich. Die Entscheidung liegt
beim Unternehmen. Daher droht Transitlandern ein
Stellenverlust. Das hangt ebenfalls vom Lohnniveau
in einem bestimmten Land ab. Ist das Lohnniveau im
Transitland im Vergleich zu den Nachbarldndern
relativ hoch (z.B. in Ddnemark), sind die Arbeits-
platze in diesem Transitland gefahrdet.

Wenn Lokfiihrer an der Grenze nicht ausgetauscht
werden, wirkt sich die Zunahme des Langstre-
ckenverkehrs auf die Arbeitsbedingungen aus,
insbesondere gilt das fiir laingere Arbeitszeiten und
die Anzahl der auswirtigen Ruhezeit. In einigen
Unternehmen (z.B. ERS Railways in den Nieder-
landen) sind ein oder zwei Tage auswértige Ruhezeit
durchaus Ublich. * Diese auswértige Ruhezeit kann
sich negativ auf die Vereinbarkeit von Beruf und
Privatleben auswirken, andererseits kann das Fahren
im Ausland fir die Lokfuihrer eine positive Heraus-
forderung darstellen. Die erforderliche Zusatzlizenz
und die Notwendigkeit des Erlernens einer anderen
Sprache kann ebenfalls eine Herausforderung sein.
Trotzdem bedeutet das Steuern moderner Mehrsys-
temloks oft ein komfortableres Arbeitsumfeld als in
den é&lteren Lokomotiven.

Die Gewerkschaften versuchen, sich dem von den
oben erwdhnten Entwicklungen ausgehenden Druck
auf die Arbeitsbedingungen entgegenzustemmen.
Das geschieht zum Beispiel durch die Schaffung
einer europdischen Mindestnorm fir Lenkzeiten
und durch die Begrenzung der Anzahl auswartiger
Ruhezeiten (s. Kapitel 5). Auf diese Weise verringert
sich die Moglichkeit, Mitarbeiter fernab von ihrer
Arbeitsbasis zu beschéaftigen. Dartiber hinaus gibt es
so weniger potenzielle Auswirkungen auf die Auftei-
lung der Arbeitspldtze unter den Mitgliedstaaten.

Langfristig sollten die wachsenden Entfernungen
und die groBeren beférderten Giitermengen sowie
die Kosteneinsparungen durch eine effiziente
Nutzung der Infrastruktur und des Materials theo-
retisch die Konkurrenzfihgikeit gegeniiber dem
Strassengiiterverkehr steigern. Das konnte der
Garant fiir einen angemessenen Marktanteil und die
Bewahrung der Beschidftigung im Schienenverkehr
sein. Eine bessere Wettbewerbsposition des Schie-
nenguterverkehrsmarktes fiihrt nicht automatisch zu
einem hdheren Beschaftigungsniveau (z.B. bedeuten
Ganz-/Blockzlige mehr Wettbewerbsfahigkeit, aber
auch weniger Beschaftigung). Dennoch bildet theo-
retisch eine relativ gesunde finanzielle Situation der
Betreiber eine bessere Verhandlungsgrundlage flr
gute Arbeitsbedingungen im Sektor. Wie in Kapitel 2
erwéhnt, verfolgt die Europdische Kommission das Ziel
einer Verlagerung von der StraBe auf die Schiene und

5 Die CER/ETF-Vereinbarung erméglicht eine zweite aufei-
nander folgende auswartige Ruhezeit, falls sie zwischen den
Sozialpartnern auf nationaler oder betrieblicher Ebene ausgehan-
delt wurde. Dennoch beschloss die ETF-Sektion Eisenbahn, dass
eine solche zweite auswartige Ruhezeit nur nach Riicksprache mit
den Gewerkschaften der Nachbarlander ausgehandelt werden soll.



die Wasserwege, um den CO,-AusstoB zu senken.
Die Europaische Kommission vertraut darauf, dass
ein offener Markt und eine Modernisierung der Infra-
struktur des Schienengiiterverkehrs diese Entwicklung
langfristig fordern werden. Derzeit stellen die Gewerk-
schaften noch keine positiven Auswirkungen fest
(groRere Wettbewerbsfahigkeit gegentiber der Strafe,
usw.). In der Praxis beobachten sie vielmehr eine
groBere Konzentration der Betreiber auf Effizienz,
unter Druck geratene Arbeitsbedingungen und
Beschiftigung sowie Auswirkungen auf die Auftei-
lung der Arbeitsplitze.

Nach dieser allgemeinen Einleitung zu mdglichen
Auswirkungen des offenen Marktes und techni-
schen Entwicklungen behandeln die ndchsten beiden
Abschnitte zwei grundlegende Entwicklungen fur
den Schienengiiterverkehr: die Entwicklung der
Gutermengen und die Wirtschaft sowie die grundle-
genden unterstitzenden bzw. abtraglichen Faktoren
fur einen nahtlosen grenziiberschreitenden Verkehr.

Die weiter oben beschriebenen Technologie- und
Marktentwicklungen fihren in Verbindung mit
den wirtschaftlichen Rahmenbedingungen zu dem
Schluss, dass eine zuverldssige Prognose bezlglich
des Schienengliterverkehrsmarktes schwer féllt. Die
EK hat Studien in Auftrag gegeben, in denen die
Guterverkehrsstrome fir alle Verkehrstrager und fir
den Schienenguterverkehr im Besonderen vorherge-
sagt werden (Freight Vision 2050, 2009; PWC, NEA
& ISIS, 2012). Diese Prognosen beruhen auf den
plausibelsten Wirtschaftsszenarien.

Fur den Schienengtterverkehr sehen die Prognosen
in den von der Europdischen Kommission veréffent-

Kastchen 3.1 Zwei Szenarien

lichten Studien ziemlich positiv aus. In dem Bericht
von Freight Vision 2050 geht man z.B. fir 2020
von einem Wachstum der Giiterverkehrstonnen pro
Kilometer von 48 % aus, und fir 2030 von 78 %
(zum Vergleich: Auf der StraBe sollen die Guterver-
kehrstonnen pro Kilometer den Erwartungen zufolge
nur um 28 % [2020] und 43 % [2030] wachsen).
Eine Prognose zu den Guiterverkehrsvolumen des
prioritdren TEN-T-Projektes 22, das sich mit dem
Orient-Korridor deckt, geht von einer durchschnitt-
lichen jdhrlichen Wachstumsrate zwischen 3,7
% und 5,27 % aus (je nach zuklinftigen Investiti-
onen in die Infrastruktur, obschon der Bericht die zu
einem Wachstum von 5,27 % fuhrenden Zusatzin-
vestitionen nicht empfiehlt). Obgleich diese Zahlen
an dieser Stelle nur als Hinweis fur ein mogliches
Wachstum beschrieben werden, sind sie fur die
Guterverkehrsvolumen ziemlich positiv, was auch fir
die Beschaftigung in dem Sektor positiv ist (sicherlich
fihren wachsende Volumen nicht zwangsldufig zu
mehr Beschéftigung; doch sind sie fiir die Beschéaf-
tigung immer noch besser als riicklaufige Volumen).

Aufgrund ihrer Erfahrungen in der jiingeren Vergan-
genheit sind die Gewerkschaften des Sektors
beziiglich der Entwicklungen der Giiterverkehrs-
strome weniger optimistisch. Sie haben festgestellt,
dass die Volumen des Schienengtterverkehrs sogar
noch schneller gesunken sind als die Giterver-
kehrsmengen im Strassenglterverkehr. Und was
noch schwerer wiegt: Oftmals haben sich frihere
Prognosen als unangemessen erwiesen. Obschon die
oben aufgefiihrten Prognosen aus der Zeit nach der
Krise stammen, sind sie mitunter zu positiv hinsicht-
lich einer Erholung der Wirtschaft. Der Aufschwung
ldsst anscheinend langer auf sich warten, als von den
meisten Experten angenommen.

Da die zuklinftige wirtschaftliche Entwicklung
hochst ungewiss ist, sollte man nitzlicherweise zwei
(extreme) Szenarien (Erholung oder fortdauernde
Krise) sowie ihre moglichen Auswirkungen auf die
Beschéaftigung und die Arbeitsbedingungen durch-
denken (s. Késtchen 3.1 unten und Abbildung 3.2).

Was passiert, wenn sich die Wirtschaft in den nachsten Jahren erholt?

Wenn sich die Wirtschaft in den ndchsten Jahren rasch erholt, und die Volumen im Schienengiiterver-
kehr zulegen, werden die Betreiber wahrscheinlich mehr Personal benétigen, es wird weniger externen
Druck zur Minimierung der Arbeitsbedingungen (Léhne, Etats fir Ausbildung), zur Verlagerung der
Geschéfte in Lander mit niedrigeren Lohnen und zur Neuordnung bzw. Rationalisierung von Unter-
nehmen geben. In einigen Landern kommt es vielleicht zu einem Personalmangel (Lokflhrer), und es
ist eher wahrscheinlich, dass sich die Arbeitsbedingungen verbessern, um die diinn gesdten Arbeits-



3. Den Kontext verstehen: Uberlegungen zu Entwicklungen und Trends im grenziiberschreitenden Schienengiiterverkehr

kréfte fur sich zu gewinnen. Derzeit werden einige Lokflhrer in Deutschland trotz des wirtschaftlichen
Abschwungs nicht entlassen, weil die Arbeitgeber einen Lokfiihrermangel nach der Krise beflirchten.
Falls sich die Wirtschaft erholt, wird sich der Trend zu mehr internationalem und grenziiberschreitendem
Verkehr fortsetzen und aufgrund einer groBeren internationalen Verkehrsnachfrage sowie mehr finanzi-
eller Mittel fur die Modernisierung der Infrastruktur und Investitionen in Mehrsystemloks wahrscheinlich
beschleunigen. Das bedeutet, dass die Gewerkschaften dann vor einem sich noch starker und schneller
entwickelnden internationalen Markt stehen werden.

Was passiert, wenn die Wirtschaftskrise andauert?

Setzt sich der wirtschaftliche Abschwung einige Jahre lang fort, werden die Betreiber zum Uberleben
die Kosten kiirzen mussen, und einige werden Bankrott gehen. Es wird einen groBeren Bedarf geben,
Unternehmen neu zu ordnen und die Belegschaft abzubauen, Léhne, Zulagen und Investitionen in die
Ausbildung so niedrig wie mdglich zu halten, und Aktivitdten (wie Instandhaltung) in die Ladnder mit
den niedrigsten Lohnen zu verlagern. Zudem wird es weniger verfligbare Mittel fir Investitionen in die
Infrastruktur und den Abbau von Engpdssen an Grenzquerungen geben. Daneben wird es weniger Inves-
titionen in Mehrsystemloks geben, die Internationalisierung und Zunahme des grenziiberschreitenden
Verkehrs wird wahrscheinlich langsamer verlaufen. Die groBte Herausforderung fur die Gewerkschaften

ist das Abfedern der Ergebnisse von Neuordnungen und das Aushandeln akzeptabler Sozialplane.

Abbildung 3.2 Synthese der beiden zukiinftigen wirtschaftlichen Entwicklungsszenarien und der Auswirkung auf die Beschéftigung

Aktuelle Wirtschaftskrise

Wirtschaftlicher Aufschwung in den néchsten

Jahren

- Steigende Giterverkehrsvolumen

« Beschaftigung weniger unter Druck

- Weniger Effizienz- und Kostensenkungshbedarf
(Neuordnungen)

- Arbeitsbedingungen weniger unter Druck

« Weniger Bedarf zur Verlagerung der Geschaft-
statigkeit in Mitgliedstaaten mit niedrigeren
Léhnen

« Mehr Investitionen in die Infrastruktur

« Mehr Investitionen in Mehrsystemloks

- Rascheres Wachstum des interoperablen
Verkehrs

Wirtschaftliche Entwicklungen sind sehr wichtig, auch
fur den Schienenguterverkehrssektor. Dennoch sollte
man nicht vergessen, dass Wirtschaftswachstum
und Beschéftigung indirekt miteinander verbunden
sind, und dass andere Entwicklungen ebenfalls die
Beschéftigung beeinflussen. Beispielsweise geht
das Produktionsmodell des Ganzzugverkehrs mit
niedriger Arbeitskraftintensitat einher, wahrend
Einzelwagenverkehre mehr Arbeitskrafte erfordern,
und die Beschaftigungseffekte des Wirtschafts-
wachstums kdénnten durch solche Entwicklungen
durchkreuzt werden.

Fortsetzung der Krise
» Kein Wachstum der Giterverkehrsvolumen
- Beschéftigung unter Druck
- GroBerer Schwerpunkt auf Effizienz
und Kostensenkung (Neuordnungen)
- Arbeitsbedingungen starker unter Druck
- GroBerer Bedarf zur Verlagerung der

Geschaftstatigkeit in Mitgliedstaaten mit
niedrigeren Lohnen

- Weniger Investitionen in die Infrastruktur

- Weniger Investitionen in Mehrsystemloks

- Langsameres Wachstum des interoperablen
Verkehrs

3.3 Anreize und Hindernisse Ffiir einen
nahtlosen grenziiherschreitenden
Verkehr

Wie in Kapitel 2 erwédhnt, verfolgt die Europdi-
sche Kommission das Ziel einer Verlagerung vom
Kraft- auf den Schienenverkehr, insbesondere auf
der Langstrecke. Der Langstreckenverkehr neigt zu
mehr Internationalitdt und Interoperabilitdt. In der
jingeren Vergangenheit konnte man eine Zunahme
der Anzahl grenzlberschreitender Verkehre beob-
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achten, insbesondere im westlichen und nérdlichen
Teil der EU. Das Konzept der Schienengiiterver-
kehrskorridore (RFCs) wurde entwickelt, um Anreize
fur einen nahtlosen grenzlberschreitenden Verkehr
entlang des ganzen Korridors zu schaffen. Die
Entwicklung der Schienengiiterverkehrskorridore ist
allerdings nur ein Faktor, der nahtlose grenziiber-
schreitende Verkehre férdert. Abbildung 3.3 zeigt
alle verschiedenen Anreize und Hindernisse. Um die
Grenzen ohne Hindernisse passieren zu konnen,
miissen die nationale Gesetzgebung harmonisiert
und die Infrastruktur modernisiert und harmonisiert
werden.

Zudem steigert die europdische Integration die
internationale  Verkehrsnachfrage. Die meisten
Giiterverkehrsstrome befinden sich schon auf einer
europdischen Ebene. So sind z.B. 55 % der Giter-
strome auf ERTMS-Korridor B (der sich zu einem
Grofteil mit dem RFC Nord-Stid deckt) grenziiber-
schreitend (PWC & NEA, 2008).

Grenziiberschreitender Giitertransport erfolgt nicht
unbedingt (iber nahtlosen grenziiberschreitenden
Verkehr, da der internationale Verkehr auch mittels
Lokomotivwechsel an der Grenze organisiert werden
kann. Dennoch ist die Beforderung dieser Guter-
strome ohne Lokomotivwechsel effizienter, weil ein
Wechsel an der Grenze zeitaufwédndig und kost-
spielig ist. Der Wechsel der Lokfihrer an der Grenze
kostet nur einige Minuten, erfordert aber groBere
organisatorische (logistische) Bemiihungen, damit
der Lokfiihrer (wie die Lokomotive) beim Eintreffen
des Zuges vor Ort ist.

Die Harmonisierung und Modernisierung der Infra-
struktur (Abbau von Engpdssen in Grenzndhe) und
Einfiihrung von Mehrsystemloks (die mit verschie-
denen Sicherheits- und Stromversorgungssystemen
arbeiten kdnnen) sind auch ein Treiber. Obgleich die
Wirtschaftskrise die Investitionen in Infrastruktur
und Mehrsystemloks derzeit einschrénkt.

Es gibt eine Reihe wichtiger Hindernisse fiir den
grenziiberschreitenden Verkehr:
Der Bedarf unterschiedlicher Sicherheitsbe-
scheinigungen (damit ein Betreiber in einem
Land aktiv sein darf) in unterschiedlichen
Mitgliedstaaten. Ursache sind unterschiedliche
Sicherheits-verordnungen und Betriebsregeln.
Sprachbarrieren sind eine wichtige Hirde,
da die Mitgliedstaaten von einem Lokfihrer
verlangen, die Sprache des Mitgliedstaates, in
dem der Lokflhrer arbeitet, zu sprechen.
Unterschiede in der nationalen Gesetzgebung

(wie zuldssige Zugldngen). Die Harmonisierung
von Gesetzgebung und Vorschriften erfolgen
teilweise durch die Einflihrung der RFCs sowie
die Interoperabilititsgesetze und -regeln.

Die Anzahl der Lokfiihrer mit einer zweiten
oder dritten Lizenz ist weiterhin begrenzt.s
Diese Lokfiihrer sind aber nicht gleichmaRig auf
die Betreiber verteilt. Einige Unternehmen, wie
ERS (Niederlande), beschéaftigen nur Lokfiihrer
mit einer zweiten oder dritten Lizenz, wédhrend
andere gar keine in ihren Reihen haben (wie
Europorte, Frankreich).

Die Hauptentwicklungen, die nahtlosen grenziiber-
schreitenden Verkehr beeinflussen, zeigt Abb. 3.3.

Abbildung 3.3 Nahtloser grenziiberschreitender Verkehr
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In einigen Teilen der EU ist nahtloser grenziiber-
schreitender Giiterverkehr bereits die Norm (Teile
des Rhein-Korridors und des Nord-Stid-Korridors). In
anderen Teilen (z.B. dem Orient-Korridor), reichen
fast alle Verkehre von der Grenze zur Grenze.
Es ist ungewiss, wie rasch sich diese Entwicklung
hin zu mehr nahtlosem grenziiberschreitendem
Verkehr vollziehen wird, z.T. auch wegen der
wirtschaftlichen Unwagbarkeiten. Unter Beriicksich-
tigung der oben dargelegten externen Faktoren ist
jedoch vernlnftigerweise davon auszugehen, dass
nahtloser grenziiberschreitender Verkehr in der EU
mehrheitlich auch weiterhin die Zukunft des Schie-
nengiterverkehrs sein wird.

6 Goudswaard A, Van der Torre W, Van Rooijen T, Kwantes JH,
Roest Crollius AA, Kawabata Y. Implementierung der Richtlinie
2005/47/EG betreffend die Vereinbarung tiber bestimmte Aspekte
der Einsatzbedingungen des fahrenden Personals im intero-
perablen grenziiberschreitenden Verkehr im Eisenbahnsektor:
Abschlussbericht. Hoofddorp: TNO, 2011.



Es ist anzunehmen, dass vollends betriebsfahige
Korridore, mehr grenziiberschreitende Giter-ver-
kehrsstrome, mehr Mehrsystemloks, die Normung
von Infrastruktur und Verordnungen zu einer

wachsenden Anzahl der im interoperablen gren-
ziiberschreitenden Verkehr beschaftigten Lokflihrer
fuhren werden. Die Entwicklung hin zu mehr
nahtlosem grenziiberschreitendem Verkehr bedeutet
aber nicht zwangslaufig, dass auch alle Lokfuhrer die
Grenzen Uberqueren werden. Lokfiihrer und Loko-
motiven sind nicht unbedingt miteinander verkniipft.
Kastchen 3.2 enthdlt eine Beschreibung der verschie-
denen Modelle fiir die Zuweisung des Bordpersonals
auf den grenziiberschreitenden Verkehr.

Kastchen 3.2 Unternehmensstrategien beim grenziiberschreitenden Betrieb und der Beschéftigung von Lokfiihrern

Abbildung 3.4 zeigt die unterschiedlichen Unternehmensstrategien in grenziiberschreitenden Betrieb. Die
meisten Betreiber nutzen eine ganze Bandbreite dieser Optionen.
Wie aus Abb. 3.4 hervorgeht, gibt es fiinf Moglichkeiten fur die Beschéftigung von Zugpersonal (insbe-

sondere Lokfihrer) im interoperablen Verkehr:

1. Das Unternehmen beschaftigt Mitarbeiter in verschiedenen Landern, z.B. liber Geschaftsstellen oder
Tochterunternehmen. Ein Beispiel: DB Rail und SNCF kauften kleinere Unternehmen in anderen
Mitgliedstaaten und beschaftigen Arbeitnehmer in diesen Landern, um die Ziige Uber die Grenze
zu fahren. Die Zuige tiberqueren sehr wohl die Grenze, nicht aber die Lokfihrer. Es gelten die
Regeln des Landes der Arbeitsbasis. Die Haupteinschrankungen rihren vom nationalen Recht und

Betriebsvereinbarungen;

2. Ein Unternehmen stellt Personal von anderen Unternehmen oder von einer Zeitarbeitsfirma ein. Das
Unternehmen stellt Personal im Ausland ein (Lokftihrer im Besitz einer Lizenz). Auch hier gelten die
Regeln des Landes mit der Arbeitsbasis. Die Haupteinschrankungen riihren vom nationalen Recht und

Betriebsvereinbarungen;

3. Ein Unternehmen kann auch eine Partnerschaft mit einem anderen Unternehmen eingehen. In diesem
Fall Gberquert das Personal auch nicht die Grenze. Unternehmen teilen eine Route auf und fahren nur

auf ‘ihrer nationalen Seite’ der Trasse;

4. Ein Unternehmen kann auch eine andere Partnerschaft mit einem anderen Unternehmen eingehen, bei
der das Personal die Grenze tberquert (mehr als 15 km). In diesem Fall betreiben beide Unternehmen

die Route;

5. Die funfte Moglichkeit sieht vor, dass unternehmenseigenes Personal die Grenze tiberquert und die
gesamte Strecke ohne irgendwelche Vereinbarungen mit anderen Unternehmen in den anderen

Landern zuriicklegt.

Abgesehen von diesen fiinf Optionen gibt es eine sechste Mdglichkeit: Eigenes Personal nur in dem
anderen Mitgliedstaat beschéftigen. In diesem Fall kommt die Arbeitnehmer-Entsenderichtlinie zur
Anwendung; dementsprechend gelten die Vorschriften des Mitgliedstaates, in dem das Personal arbeitet.
Ein Beispiel: Wenn polnische Arbeitnehmer nur in Deutschland fahren, gelten fiir sie die deutschen Arbeits-

bedingungen.

Beweggriinde der Unternehmen fiir eine Strategie

Die meisten Unternehmen nutzen nicht nur eine dieser Optionen sondern eine ganze Kombination.
Es gibt mehrere Beweggriinde flir die Unternehmen, eine Strategie zu wahlen:
Ein Unternehmen besitzt moglicherweise (einige) alte Lokomotiven, die technisch nicht in der Lage
sind, die Grenze zu Uberqueren. Um diese alten Loks zu nutzen, entscheiden sie sich manchmal, die

Grenze nicht zu passieren;

Unternehmen entscheiden sich mitunter dafir, die Grenze wegen gesetzlicher Sachzwange nicht
mit eigenem Personal zu (iberqueren, z.B. die vereinbarten Regeln Giber auswértige Ruhezeit oder

nationale Vorschriften;

Verkehrshdufigkeit und Volumen der Glterverkehrsstrome spielen auch eine wichtige Rolle. Wenn ein
Betreiber viele Verkehre zwischen zwei Landern durchfiihrt, kann das Personal leicht auf einen anderen



interoperablen Zug in die Gegenrichtung wechseln und seine Arbeit fortsetzen (aber im gleichen

Mitgliedstaat);

Der Kostenpunkt Sonderzulagen hélt Unternehmen mitunter von der Grenzquerung ab.
Eine Zusatzentlohnung fur die Arbeit im Ausland kann problematisch sein. Das gilt auch fur

Ubernachtungskosten im Ausland;

Die Kosten der Personalanwerbung von in einem anderen Land kdnnen auch eine Rolle spielen;
Die Verfligbarkeit von Geschéftsstellen ist natirlich eine Notwendigkeit, wenn ein Unternehmen

Personal in verschiedenen Landern einstellen will;

Lokfthrer mit mehr Lizenzen und Vereinbarungen mit anderen Unternehmen sind beim Betreiben
der Route noétig, wenn ein Unternehmen eine Partnerschaft mit einem anderen Unternehmen fiir die

Grenziiberquerung eingehen will.

Abbildung 3.4 Wie der grenziiberschreitende Betrieb von Unternehmen aussieht

Tatséchliche Tatsédchlich Optionen fir
Nutzung grenziiberschreitendes Personalzuweisung
(interoperabler) Personal auf interoperablen Verkehr
grenziiberschreitender (pro Verkehr) P ~
Ziige oder
Lokomotiven
(pro Grenze) . J
{ w e N
J (. 4

—

- / -

L —
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Auswirkungen auf die Arbeitsbedingungen und die Aufteilung der Arbeitsplatze

Entsendet ein Unternehmen eigene Lokfiihrer ins Ausland, kann sich das auf die Arbeitsbedingungen
auswirken (Zurticklegen langer Strecken, auswdrtige Ruhezeiten) und mitunter auch Folgen flr die
Verteilung der Arbeitsplédtze haben (z.B. Entwicklung von Transitlandern, in denen Lokfihrer nicht langer
benotigt werden). Der Einsatz von Zeitarbeitsfirmen durch Unternehmen, Gber die sich Personal rekru-
tieren lasst, kann sich auch bemerkbar machen (Zunahme dieser Firmen). Es ist aber nur wenig Gber die
Arbeitsbedingungen in diesen Zeitarbeitsfirmen bekannt

Aufgrund der Schaffung eines einheitlichen euro-
pdischen Verkehrsmarktes, der Zunahme nahtloser
grenziliberschreitender Schienengterverkehrs-
leistungen und der zunehmend transnationalen
Organisation der Schienengiterverkehrsunternehmen
droht im europdischen Schienengiiterverkehr die Gefahr

des Sozialdumpings (fiir die Definition s. Kastchen
3.3). Die Entwicklungen auf dem europdischen Schie-
nenglterverkehrsmarkt verscharfen den Druck auf die
Unternehmen, mit Arbeitsbedingungen und Léhnen zu
konkurrieren. Sie schaffen Anreize fir die in Landern mit
relativ hohen Lohnkosten tatigen Unternehmen, Dienst-
leistungen (z.B. Instandhaltung) und Arbeitskrafte
(insbesondere Lokflihrer) aus Nachbarldandern mit
niedrigeren Léhnen in Anspruch zu nehmen.

Dédnemark hat beispielsweise relativ hohe Lohne im
Schienengiiterverkehrssektor. In den Nachbarlan-



dern Schweden und Deutschland sind die Loéhne
niedriger (und die Arbeitsbedingungen allgemein
vorteilhafter). Betreiber auf dem Korridor Schwe-
den-Dénemark-Deutschland kénnen versuchen, die
Preise grenziiberschreitender Verkehrsleistungen zu
senken, indem sie nur schwedische oder deutsche
Arbeitnehmer beschéaftigen, was einen Stellenverlust
in Danemark verursacht. Es gibt auch ein markantes
Lohngefélle zwischen ost- und westeuropdischen
Landern, was die westeuropdischen Arbeitsbedin-
gungen unter Druck setzt.

Die Gewerkschaften haben mit Vereinbarungen
mit den Betreibern auf diese Situationen reagiert,
um beiderseits der Grenze stationiertes Personal
zu beschéftigen (s. Kapitel 5). Die zahlenmaRige
Begrenzung auswaértiger Ruhezeiten ist ein weiteres
Mittel, um die Moglichkeiten des Sozialdumpings
einzugrenzen.

Kastchen 3.3 Sozialdumpingl

»Sozialdumping ist eine Praxis, die den Ware-
nexport aus einem Land mit schwachen oder
durftig duchgesetzten Beschéaftigungsnormen
betrifft, wobei die Kosten des Exporteurs
kinstlich niedriger als die seiner Konkur-
renten in Landern mit héheren Normen

sind, was somit einen unlauteren Vorteil im
internationalen Handel darstellt. Es ergibt sich
aus Unterschieden bei den direkten und indi-
rekten Arbeitskosten, die einen signifikanten
Wettbewerbsvorteil fiir Unternehmen in
einem Land bilden und sich moglicherweise
negativ auf die Sozial- und Beschaftigungs-
normen in anderen auswirken."
(www.eurofound.europa.eu/areas/
industrialrelations/dictionary/definitions/soci-
aldumping.htm)

In diesem Kapitel wurde der allgemeine Hintergrund
der Entwicklungen im internationalen Schienengi-
terverkehr beschrieben. Es gilt zu begreifen, dass
Schienenguterverkehrskorridore Teil eines breiteren
Bildes sind. Wir haben die mogliche Auswirkung
des offenen Marktes und der Privatisierung im
Sektor, die Bedeutung des Wirtschaftswachstums
sowie die Anreize und Hindernisse flir nahtlosen
grenziiberschreitenden Verkehr beschrieben. In

Bezug auf letztere existieren betrachtliche Unter-
schiede zwischen den Mitgliedstaaten. Daher ist es
fur die Gewerkschaften wichtig, die verschiedenen
Anreize und Hindernisse in ihrem eigenen Land (im
Verhéltnis zu den Nachbarldndern) zu tiberwachen
und zu analysieren, um nachvollziehen zu kénnen,
wie sich nahtlose grenziiberschreitende Verkehrsleis-
tungen in ihrem direkten Umfeld entwickeln. Zudem
konnen die Gewerkschaften Uberwachen, wie
Betreiber Personal in diesem grenziiberschreitenden
Verkehr beschiftigen (eigenes entsandtes Personal
oder nicht), und was es fir die Beschaftigungs- und
Arbeitsbedingungen bedeutet.

Kastchen 3.4 beinhaltet eine Reihe stichhaltiger
Fragen, die Gewerkschaften beantworten kénnen,
um die relevanten Entwicklungen und ihre Auswir-
kungen auf die Beschéftigung zu verstehen. Im
folgenden Kapitel werden die verschiedenen
Betreiber auf dem Korridor behandelt sowie die
Frage nach der Uberwachung der Entwicklungen der
organisatorischen Landschaft und der Arbeitsbedin-
gungen in diesen Organisationen.

Kastchen 3.4 Fragen zum Versténdnis der Entwicklungen und
ihrer Auswirkungen auf die Beschéftigung

Die folgenden Fragen kénnen dabei helfen,
richtig einzuordnen, welche Entwicklungen
relevant sind:
Gibt es Verdnderungen in den Gesetzen
und Vorschriften zum Schienenverkehr?
Welche sind die letzten technischen
Entwicklungen im Schienenverkehr?
Wie sieht die wirtschaftliche Situation in
lhrem Land und in den Nachbarldndern aus?
Wie sehen die Prognosen der
Schienengtiterverkehrsvolumen aus?
Welche sind die europdischen und
nationalen politischen Trends betreffend
den Schienenverkehr?
Wie sieht der grenziiberschreitende
Betrieb der Unternehmen aus?
Welche Auswirkungen hat jede dieser
Entwicklungen auf:
Die Anzahl der Arbeitsplatze im
Schienenverkehrssektor;
Die Aufteilung der Arbeitspldtze zwischen
den Sektoren;
Die Aufteilung der Arbeitspldtze zwischen
Liandern;
Den Inhalt des Arbeitsplatzes; und
Die Arbeitsbedingungen?



4. Entwicklungen in der organisatorischen
Landschaft

In diesem Kapitel wird die organisatorische
Landschaft auf den Schienenglterverkehrskor-
ridoren beschrieben und eine Methode zur
Bestandsaufnahme selbiger sowie der Unter-
nehmensmerkmale angeregt.

Inhalt
1. Entwicklungen in der organisatorischen
Landschaft

2. Unterschiede zwischen neuen kleinen
Unternehmen und fritheren Staatsbahnen
3. Bestandsaufnahme: Zu treffende Vorkeh-

rungen
4. Bestandsaufnahme: Inventar relevanter
Unternehmensmerkmale

4.1 Entwicklungen in der
organisatorischen Landschaft

Im letzten Jahrzehnt herrschte viel Bewegung in der
organisatorischen Landschaft des europdischen Schie-
nenglterverkehrssektors. Neue kleine Unternehmen
sind auf den Markt gelangt, und Fusionen sowie
Ubernahmen waren an der Tagesordnung. Friihere
Staatsbahnen tibernahmen neue kleine Unternehmen
bzw. Den Guterbereich friherer Staatsbahnen’ in
anderen Mitgliedstaaten. GroRe Konzerne wurden
gegrindet. Diese sind in verschiedenen Landern
tatig und bieten oft mehr Logistik-Dienstleistungen
als nur Schienengiterverkehr an. Im Zuge dieser
Entwicklungen in der organisatorischen Landschaft
fallt ein Uberblick Gber die Arbeitsbedingungen der
Beschéftigten des Sektors schwer. Vor 20 Jahren war
die Landschaft mit ausschlieBlich nationalen Staats-
bahnen als Arbeitgeber auf einem nationalen Netz
weitaus leichter nachvollziehbar und beeinflussbar.
Heute mussen die Gewerkschaften grofRere Bemi-
hungen aufbringen, um etwas tiber alle Betreiber und
deren Arbeitsbedingungen zu erfahren und so die in
dem Sektor beschéftigten Arbeitnehmer unterstiitzen
zu kénnen. Angesichts einer groBeren Anzahl von
kleinen Unternehmen und eines geringeren gewerk-
schaftlichen Einflusses sind die Arbeitsbedingungen
unter starken Druck geraten. Davon abgesehen droht
wegen des offenen europdischen Marktes die Gefahr

7 Der englische Begriff Incumbent steht fir einen friiheren natio-
nalen Betreiber bzw. ein friiheres staatliches Eisenbahnunternehmen.

von Sozialdumping. Daher enthdlt dieses Kapitel
Informationen Uber die Entwicklungen der organisa-
torischen Landschaft im Allgemeinen und beschreibt
in einem zweiten Teil eine Methode zur Bestandsauf-
nahme der Unternehmen auf einem Korridor.

Die organisatorische Landschaft offenbart groBe
Unterschiede zwischen den einzelnen Schienen-
giiterverkehrskorridoren und den Mitgliedstaaten.
Beispielsweise sind frithere Staatsbahnen und kleinere
Unternehmen auf dem RFC1 (Rhein-Alpen-Korridor) in
groBen internationalen Konzernen organisiert, die den
Markt mit einem interoperablen Dienstleistungsan-
gebot beherrschen, wahrend der Markt auf dem RFC7
(Orient-Korridor) ganz im Zeichen national orientierter
friherer Staatsbahnen und kleiner Unternehmen steht,
wobei die breite Verkehrsmehrheit von Grenze zu
Grenze anstatt grenzlberschreitend betrieben wird.
In Anhang 1 werden die Hauptfakten zu drei ausge-
wdbhlten Korridoren detailliert beschrieben.

Derzeit ist die frithere Staatsbahn in den meisten
Mitgliedstaaten  weiterhin der beherrschende
Marktakteur mit einem Anteil von schatzungsweise
70-80 %. Die restlichen Marktanteile entfallen auf
kleinere Akteure, von denen die meisten weniger als
10 % halten (die meisten sogar weniger als 5 %).
Trotzdem konnen diese kleinen Akteure wie auch die
friheren Staatsbahnen Teil groRerer (internationaler)
Konzerne sein.

Im Zuge von Ubernahmen und Fusionen sind groBe
internationale Konzerne auf dem Markt aufgetaucht.
Den Kern letzterer bilden oftmals ein oder mehrere
frihere Staatsunternehmen und sie haben kleinere
Unternehmen oder den Guiterbereich friiherer auslan-
discher Staatsbahnen erworben. Das Auftauchen
groBerer Konzerne ist insbesondere im westlichen
Teil der EU von Bedeutung. Beispiele fur die Entste-
hung groBer internationaler Konzerne rund um
frihere Staatsbahnen sind: DB Group, SNCF Group,
OBB Group. OBB hat MAV Cargo Hungary (frithere
Staatsbahn) gekauft, und die DB erwarb die Cargoun-
ternehmen der friiheren Staatsbahnen der Niederlande
und Danemarks sowie den groBten Betreiber im Verei-
nigten Konigreich (friher EWS) (s. Kéastchen 4.1).
Diese Konzerne haben ein breites Dienstleistungsan-
gebot, darunter auch andere Leistungen als nur den
Schienenverkehr. Beispielsweise erwarb die SNCF das
Unternehmen GEODIS, das auch Strassengiterver-
kehr anbietet (Geodis Calberson) (s. Kastchen 4.2).
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> 4. Entwicklungen in der organisatorischen Landschaft

Tabelle 4.1 Beispiel: Betreiber in der Slowakei und Deutschland

Betreiber in der Slowakei (Januar 2013) Betreiber in Deutschland (Januar 2013)

« ZSSKC (81,23 %) » DB Schenker Rail AG (75 %)

« Metrans/Danubia (3,64 %) « TX Logistics: 6 % (Tochter der italienischen Staatsbahn)
« Express Rail (3,68 %) « Captrain: 5 % (Tochter der franzésischen Staatsbahn)

« Central Railways (2,00 %) » SBB Cargo Germany: 3 % (Schweizer Staatsbahn)

+ LOKO Rail (1,33 %) « Hafer und Giterverkehr KéIn AG: 3 % (Rheinland)

« BRYNTIN Rail CZ (1,25 %) « CFL Cargo Germany: 1 % (Luxemburgische Staatsbahn)
« LTE (1,53 %)

« U.S. Steel Kosice (1 %) (und eine Reihe ganz kleiner im Land tdtiger Betreiber)

(und eine Reihe ganz kleiner im Land tatiger Betreiber)

Quelle: Von den Gewerkschaften ausgefullter Fragebogen, Februar 2013.

Kastchen 4.1 Unternehmen der DB-Gruppe, die auf dem Rhein-Alpen-Korridor tétig sind

Marktanteil Italien 4 % Marktanteil Frankreich 15 %
Halb-staatlich Privat — Aktiv in FR-IT
Aktivin IT-CH 600 Lokfiihrer

Deutsch
DB
Personenverkehr S
und Logistik sl
Aktiv in 130 Landern Rail
AG

DB
Schenker
Rail
NL

Quelle: Von den Gewerkschaften ausgefillter Fragebogen, Februar 2013.

Kastchen 4.2 Unternehmen der SNCF-Gruppe, die auf dem Rhein-Alpen-Korridor tatig sind

Cap- Marktanteil Niederlande 5 % Privat
train AKtiv in NL-BE

Franzdsisch
Personen- und Giiterverkehr

10 europaische Lander
und weltweit

Marktanteil Frankreich 12 % Privat
Aktiv in FR-IT
230 Lokfihrer /10 mit 2. Lizenz

Quelle: Von den Gewerkschaften ausgefiillter Fragebogen, Februar 2013.
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Nicht nur GroBkonzerne sind in mehreren Landern titig,

auch kleine neue Unternehmen verfahren in

mehreren Landern. In Kédstchen 4.3 findet sich ein Beispiel daftir.

Kastchen 4.3 LTE Group, Prasenz auf dem Orient-Korridor

TE Group ist eine seit 2000 auf Guterverkehr

und

Logistik spezialisierte Privatbahn mit tGber

100 Beschéftigten in mehreren Landern. LTE

Gro

up ist lokal in Osterreich, Ungarn, der

Slowakei, der Tschechischen Republik, den
Niederlanden, Uber ein Partner-unternehmen
in Slowenien und zwei geplante Filialen

in Deutschland und Rumanien vertreten.
Zusammen haben diese Betreiber 2012

etw

LTE Group (privat) mit Auf
Tochter-gesellschaften in d
AT, CZ, HU, SK, NL & DE Priv

a vier Millionen Tonnen Guter befordert.
dem Orient-Korridor sind vier kleine
atunternehmen von LTE aktiv. Die

und Planen fiir RO & K LTE-Gruppe befindet sich im Besitz der GKB
- Graz-Koflacher Bahn und Busbetrieb, eines
lokalen 6sterreichischen Zug-verkehrbetreibers

auf
Quelle: Von den Gewerkschaften ausgeftillter Fragebogen, Februar 2013.

GroBe frithere Staatsbahnen und neue kleine
Betreiber haben anscheinend unterschiedliche
Geschiftsstrategien mit Blick auf die Beschafti-
gung von Mitarbeitern und Arbeitsbedingungen.
Obgleich keine 'harten Fakten' vorliegen, und man
von Ausnahmen wei3, nennen die Gewerkschaften
in den einzelnen Mitgliedstaaten allgemein folgende
Merkmale zu den beiden Unternehmenstypen.

Neue kleine Unternehmen

Kleine neue Unternehmensind konkurrenzfahiger
und auf Effizienz ausgerichtet. Die meisten
bieten rentable Dienstleistungen auf bestimmten
Marktsegmenten an (spezialisierte Betriebe/
Nischenunternehmen)  und  konzentrieren
sich auf Block-/Ganzziige und bieten keine
Einzelwagenverkehre an, die arbeitskréafteintensiv
und weniger rentabel sind.

Die Gewerkschaften sind dort weniger vertreten.
Der genaue Organisationsgrad ist unbekannt,
liegt aber vermutlich bei weniger als 20 %.
Aufgrund der geringen gewerkschaftlichen
Vertretungistnurwenig tiber Arbeitsbedingungen
und Beschaftigungsformen des Personalsin diesen
Unternehmenbekannt. Fiirdie Gewerkschaftenist

einem Netz stidostlich von Graz.

es schwierig und zeitraubend, alle Unternehmen
einzeln zu kontaktieren. Zudem sind diese nicht
sehr kooperativ, wenn es um die Bereitstellung
von Informationen Uber Arbeitsbedingungen
und Geschéftsstrategien geht, da sie den Verlust
ihrer Wettbewerbsvorteile beftirchten.

Obgleich kein allgemeiner und vollstdndiger
Vergleich der Arbeitsbedingungen vorliegt, geht
man davon aus, dass die Arbeitsbedingungen
in den meisten kleinen Unternehmen allgemein
unglnstiger als in den frilheren Staatsbahnen
sind. Beispielsweise scheint es weniger Raum
fur die Ausbildung sowie ldngere Lenkzeiten zu
geben, und man erwartet mehr Flexibilitat von
den Mitarbeitern. Als Beispiel werden Fille von
24-stlindiger Bereitschaftszeit fur Lokfuhrer
gemeldet. Die (generell gewerkschaftlich nicht
organisierten) Mitarbeiter dieser Unternehmen
beschweren sich nicht, solange sie einen
verniinftigen Lohn erhalten und/oder ihre Stelle
bewahren.

Im Vergleich zu Beschéaftigten friiherer Staats-
bahnen haben die Mitarbeiter haufig breitere
Funktionen und decken eine groBere Vielfalt
von Aufgaben ab; z.B. Fahren gepaart mit
Instandhaltungs- und Rangierarbeiten bis hin zu
Reinigungsaufgaben.

Kleine neue Unternehmen scheinen im
grenzlberschreitenden Verkehr mehr Personal



Uber  Zeitarbeitsfirmen  und/oder  andere
Unternehmen einzustellen. Wenn sie z.B. keine
Geschéftsstellen  von  Tochtergesellschaften
im Ausland haben, ist grenzlberschreitender
Verkehr nur moglich, wenn der Lokfuhrer
auch die Grenze Uberquert, oder ein Lokfuihrer
im Ausland eingestellt wird. Sie suchen auch
nach anderen Beschaftigungsmoglichkeiten fir
Personal, z.B. Anwerbung von Rentnern, die
glnstiger sein kdnnen.

Friihere Staatsbahnen

Frihere Staatsbahnen haben oft ein breites
Guterverkehrsdienstleistungsangebot (darunter
auch oft Einzelwagenverkehr). Sie mussten nach
der Marktliberalisierung auf effizientere Dienst-
leistungen umstellen, was zu Neuordnungen in
einer Reihe von friiheren Staatsbahnen geflihrt
hat (z.B. NS Cargo [NL] und Rail Cargo Hungary).
Frihere Staatsbahnen waren oft die Initiatoren
von Fusionen und Ubernahmen: Sie haben
kleine Betreiber (oft im Ausland) aufgekauft und
bilden den Kern der groBeren internationalen
Konzerne. Neben der Ubernahme kleinerer
Akteure wurden auch die Guterbereiche fritherer
Staatsbahnen kleinerer Mitgliedstaaten von
groReren friheren Staatsbahnen in anderen
Landern Gbernommen. Beispielsweise wurde die
der Cargobereich der fritheren niederlandischen
Staatsbahn von DB Schenker Rail tibernommen,
und der Cargobereich der friiheren ungarischen
Staatsbahn von der OBB (Osterreich).

Der Aufkauf kleiner neuer Betreiber bedeutet
nicht automatisch, dass deren Geschéftsmodelle
und Arbeitsbedingungen an die oftmals besseren
Arbeitsbedingungen des K&ufers angepasst
werden. Géngigerweise verdndern die friiheren
Staatsbahnen das Dienstleistungsangebot, die
Geschéaftsmodelle und die Arbeitsbedingungen

Uberhaupt nicht. Fir die Gewerkschaften liegt
der Vorteil des Aufkaufs eines kleinen neuen
Betreibers durch eine frithere Staatsbahn in der
Moglichkeit, die frihere Staatsbahn auf die
Arbeitsbedingungenindem Tochterunternehmen
anzusprechen. Die Gewerkschaften in der
gut organisierten fritheren Staatsbahn haben
gegebenenfalls einen leichteren Zugang zu den
Beschéftigten in der neuen Tochtergesellschaft.
In einigen Mitgliedstaaten besitzt die nationale
Regierung immer noch (teilweise) die (friihere)
Staatsbahn (z.B. in Polen) und beeinflusst daher
die Geschéftsstrategie, die Arbeitsbedingungen
und Neuordnungspldne mit einer breiteren
Sichtweise als nur der Effizienz. Das wird
insbesondere aus mittel- und osteuropdischen
Landern gemeldet.

Allgemein sind die Arbeitsbedingungen in htchstem
MafRe formalisiert und tarifvertraglich geregelt, und
man hélt sie fir besser als in den neuen kleinen
Unternehmen. Dennoch stehen Mitarbeiter friiherer
Staatsbahnen mit Internationalisierungsstrategie im
Schienengtiterverkehr unter einem grofen Druck
zur Steigerung der Produktivitdit (und weniger
Beschéftigung).

Mitarbeiter haben oft Fachfunktionen; das
dndert sich durch den Rationalisierungsdruck.
Frihere Staatsbahnen beschaftigen entweder
Personal beiderseits der Grenze (Geschéftsstellen
im Ausland), oder schlieBen Vereinbarungen mit
ausldndischen Partnern; sie stellen weniger oft
Personal im Ausland ein. Es hat den Anschein,
dass friihere Staatsbahnen weniger Personal
Uber Zeitarbeitsfirmen beschaftigen und keine
Rentner fir eine Weiterbeschéftigung anwerben.
Es gibteinentraditionellhohen Organisationsgrad
(oft von etwa 70 % oder 80 %). Daher kennen
die Gewerkschaften diese Unternehmen und
ihre Arbeitsbedingungen aus dem Effeff.
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Késtchen 4.4 Beispiel der organisatorischen Landschaft (s. Anhang 1 fiir weitere Fakten): Der Rhein-Alpen-Korridor (RFC1)
und der Orient-Korridor (RFC7)

Der Rhein-Alpen-Korridor (RFC1) und der Orient-Korridor (RFC7) unterscheiden sich in Bezug auf ihre
organisatorische Landschaft. Auf dem RFC1 beherrschen groBe Konzerne den Markt. Im Gegensatz
dazu sind auf dem RFC7 viele kleine Privatunternehmen tdtig. Die Abbildung weiter unten zeigt die
Querverbindungen zwischen den Unternehmen auf den RFCs und liefert allgemeine Unternehmen-
sinformationen. Die Farbe Rosa steht fiir groBe Konzerne, Griin fiir friihere Staatsbahnen und blau
fur kleine Privatunternehmen. In Anhang 1 befindet sich eine Tabelle mit detaillierten Angaben zu den
Unternehmen.

RFC1

Mehrere grofe internationale Konzerne stehen hinter den auf dem Rhein-Alpen-Korridor international
tatigen Unternehmen. Manchmal umfasst das Dienstleistungsangebot dieser Konzerne viel mehr als
Schienenglterverkehr. Sie organisieren all ihre Aktivitditen mit ihren eigenen Mitteln. Oft scheinen diese
Konzerne kleinere Unternehmen zu lbernehmen. Weil es eine relativ kleine Anzahl von Konzernen fiir
den Aufbau von Beziehungen gibt, konnen die Gewerkschaften ihre Aufmerksamkeit besser biindeln als
in einer Landschaft mit vielen kleinen Betreibern.

Marktanteil 4 % Halb-staatlich Marktanteil 15 % Marktanteil 3 %
IT-CH — 180 Lokfiihrer Pt F-1T Schweiz Halb-staatlich
ORIUTIET, Personen, Cargo, 100 mit 2. Lizenz
Deutsch Varkiantil 755 Immabilier, Infra Merktanei 4%
0 —|
Personenverkent Halb-staatlich - Viollstandig 1 Lokfihrer
- Unlepg 550 mit 2. Lizenz 12 mit 2. Lizenz
Aktivin 130 Landern
Marktanteil 80 %
Halb-staatlich Dénisch :
Loz Schiffsverkehr, Erdal und Gas Marktanteil5 %
uge pro voche Aktivin 130 Landern
400 Lokfiihrer/ 75 NL-DE
mit 2. Lizenz

Niederlandisch

Intermodale ; Staatlich IT-CH-AT-SL
St Marktanteil 5 9 ; A

) ~ Logistikidsungen Privat It iﬂp Mga[_beﬂer

fiir Schienen-giiterverkehr NL-DE-BE eine 2. Lizenz

Aktivin 3 Landern

Franzdsisch
Personen- und
Giterverkehr

10 europdische Lander
und weltweit

Deutsch

Gaterverkehr,
Personalbereit-stellung,
Rangierung, Zubringer,
Material-vermietung
Aktivin 5 Landern

Marktanteil 5 %
Privat — NL-BE

Marktanteil 60 %

Staatlich

LUX-CH-FR-IT

2880 Lokfiihrer/ 300 mit 2. Lizenz
Marktanteil 12 %

Privat

FR-IT

230 Lokfihrer/

10 mit 2. Lizenz

Marktanteil 5 %
Privat
NL-DE- BE

Privat
IT-AU
120 Lokfihrer

Italienisch
Infrastruktur und Verkehr
Hauptséchlich in ltalien aktiv

_Franzgsisch Verwaltung
Armelkanal-infrastruktur
und Schienenverkehr Aktiv
in England und Frankreich

Marktanteil 100 %

Privat —Vollsténdig

142 Ziige pro Woche

69 Lokfihrer/ 52 mit 2. Lizenz

Marktanteil 2 %
Privat — 21 Lokfiihrer
Keine 2. Lizenz

Marktanteil 71 %
Halb-staatlich IT - CH
1800 Lokfuhrer
20 mit 2. Lizenz

Marktanteil 6 %
Halb-staatlich
Vollsténdig

100 mit 2. Lizenz

Marktanteil 13 %
Privat - FR-IT
300 Lokfuhrer

Marktanteil 1%
Halb-staatlich
10 mit 2. Lizenz

Marktanteil 3 %
Halb-staatlich
30 mit 2. Lizenz

Quelle: Von den Gewerkschaften ausgeftillter Fragebogen, Februar 2013.

RFC7

Im Vergleich zu RFC1 sind auf dem Orient-Korridor viele kleine Betreiber tdtig, und es gibt nur zwei
groBe Konzerne. Die Abbildung weiter unten zeigt nicht alle auf dem Korridor aktiven kleinen Betreiber,
da es eine solche Vielzahl ist, die tagtédglich wechselt. Die kleinen Betreiber kénnen genauso schnell vom
Markt verschwinden, wie sie aufgetaucht sind. Daher fallt den Gewerkschaften der Aufbau nachhaltiger
Beziehungen und die Sammlung von Informationen GUber die Abldufe in diesen Unternehmen duRerst
schwer. Zudem missen die Gewerkschaften auf diesem Korridor mehr Unternehmen im Auge behalten
als auf RFC1.



Staatliches Giterverkehrs-
unternehmen (SK)

Umschlag von Schiittgut Aktiv zwischen R & A,
in SK auf dem Profil 48 Mitarbeiter
1620/1436 mm

Osterr. Konzern:

Personen-, Giterverkehr und Logistik

B 45.000 Mitarbeiter
Osterr. Regierung halt 100 % Anteile
Marktfiihrer in Mittel- und Stidosteuropa

Friheres staatl. dsterr.

Friiheres staatl. Unternehmen
im Giterverkehr (AT-HU-RO) (friher MAV)
128 Lokfiihrer — 4 mit 2. Lizenz

Osterr. Containerbetreiber
(Intermodal-verkehr)

im Giterverkehr Unternehmen im Giterverkehr
Aktivin ~25 Landern

GGKB - Graz-Koflacher Bahn
und Busbetrieb GmbH
Lokaler dsterr. Betreiber
Betreibt Ziige auf einem Netz
stiddstlich von Graz

Metrans
Aktiv in der Tschechischen Republik,
der Slowakei und Deutschland

LTE Group (privat)
hat Tochter-gesellschaften
in AT, CZ, H, SK, NL & DE und Plane fiir R &K

Verschiedene Services einschl.,

Staatl. Giiter-verkehrs-
unternehmen (CZ)

Schienengiter-verkehr,
Lager, Logistik und Distribution
individueller Cargo-Ladungen

Quelle: Von den Gewerkschaften ausgefullter Fragebogen, Februar 2013

Wie die Beschreibung weiter oben nahelegt, kann der
Durchblick in der organisatorischen Landschaft auf
einem Korridor schwer fallen. Die Anzahl der Organi-
sationen, die im internationalen Schienengiiterverkehr
eine Rolle spielen, ist enorm und verandert sich
unaufhérlich. Zusatzlich unterschieden sich die Organi-
sationen in Bezug auf ihr Dienstleistungsangebot. Das
erfordert mehr Aufwand seitens der Gewerkschaften,
wenn sie mit der Entwicklung der aktiven Unternehmen
und mit deren Arbeitsbedingungen Schritt halten
wollen. Um den Wandel in der organisatorischen
Landschaft zu antizipieren und einen Wettbewerb auf
der Grundlage der Arbeitsbedingungen zu vermeiden,
ist die Bestandsaufnahme der Unternehmen fiir die
Gewerkschaften eine wichtige und kontinuierliche
Aufgabe. Die Gewerkschaften missen die auf dem
Korridor tatigen Unternehmen kennen.

Die Bestandsaufnahme umfasst zwei Schritte:

1. Sie beginnt miteiner Erfassung der auf dem Korridor
tdtigen Unternehmen. Die Beispiele von RFC1 und
RFC7 (s. Kastchen 4.4) zeigen, wie komplex die
organisatorische Landschaft sein kann, und wie
sehr sich die Korridore hinsichtlich der Zahl und der
Art der relevanten Akteure unterscheiden. Dass
jeder RFC einen Durchfiihrungsplan erstellen sollte,
erleichtert die Bestandsaufnahme allerdings etwas.
Wenn der RFC mit einer Verkehrsmarktstudie

einhergeht, wird dieser Plan Informationen Uber
die auf dem Korridor aktiven und die potenziellen
Betreiberliefern. Anhang 1 enthélteinen detaillierten
Uberblick der Anfang 2013 auf drei Korridoren
aktiven Unternehmen (Rhein-Alpen-, Orient- und
Nord-Sid-Korridor). Das kann der Ausgangspunkt
fur die Bestandsaufnahme der Gewerkschaften
sein. Zudem koénnten sie verschiedene Parteien
um weitere Ausklnfte fir die Bestandsaufnahme
bitten: Infrastruktur-betreiber, One-Stop-Shop,
oder Kollegen aus Verkehrsleitzentralen, die fur
Teile des Korridors zustandig sind.

Der ndchste Schritt der Bestandsaufnahme ist
die Sammlung relevanter Informationen (iber
die Arbeitsbedingungen in jedem dieser Unter-
nehmen. Falls sie vorliegen, kdnnen Tarifvertrage
als Informationsquellen genutzt werden, wobei
viele neue Privatunternehmen keine haben. Daher
konnte man andere relevante Dokumente wie
Jahresberichte nutzen, muss sich aber auch auf
Gewerkschaftsmitglieder oder ‘alte’ Kollegen in
den Unternehmen verlassen. Ein Inventar der
Unternehmensmerkmale ist wichtig, um einen
vollstdndigen Einblick in die Arbeitsbedingungen in
dem Sektor zu erhalten. Dennoch darf man nicht
vergessen, dass der Vergleich zwischen Unter-
nehmen und sogar zwischen Landern aufgrund der
unterschiedlichen Rahmenbedingungen schwer
fallen kann. Deshalb sind interaktive Treffen mit
den verschiedenen Gewerkschaften auf einem
Korridor notwendig, um den Kontext der spezifi-



schen Arbeitsbedingungen zu verstehen und die
relevantesten Themen zu erértern bzw. nach Prio-
rititen aufzuteilen.

3. Ein weiterer Teil der Bestandsaufnahme umfasst
Informationen iiber eine mégliche Mitglied-
schaft der Arbeitnehmer in einer/mehreren
Gewerkschaft/-en und in welcher/-en Gewerk-
schaft/-en, Uber einen moglichen Betriebsrat oder
andere gewdhlte Arbeitnehmervertreter, und Uber
eine mogliche tarifvertragliche Abdeckung des
Unternehmens. Gewerkschaftsvertreter, Gewerk-
schaftsmitglieder, Betriebsrate und Tarifvertrige
bilden eine gute Informationsquelle fiir die Unter-
nehmensmerkmale (s. weiter unten).

Die folgenden allgemeinen Unternehmensmerk-
male sind flr die Bestandsaufnahme wichtig, um die
Entwicklungen im Unternehmen und deren Auswir-
kungen auf die Beschaftigung zu verstehen.
Unternehmensgréf3e: Es ist wichtig, Angaben zur
Mitarbeiterzahl aller Berufsgruppen im Unter-
nehmen zu sammeln, da nicht nur Lokfihrer von
den Entwicklungen im internationalen Schienen-
glterverkehr beeinflusst werden. Auch Mitarbeiter
der Instandhaltung und der Logistik kdnnen
betroffen sein. Flr ein GroBunternehmen mit
Beschéftigten in verschiedenen Berufsgruppen wie
Traktion, Instandhaltung, Rangieren und technische
Kontrolle kommt es darauf an, mit den verschie-
denen Entwicklungen der Rahmenbedingungen
und deren Auswirkungen auf die Beschéftigung
Schritt zu halten. Es konnte z.B. einen Riickgang
bei den Rangierbahnhdofen geben, was sich negativ
auf die zahlenmaBige Beschaftigung von Rangie-
rern auswirken kann (s. auch Kapitel 3).
Marktanteil: Es ist wichtig, die Entwicklung der
Marktanteile des Unternehmens im Auge zu
behalten, um so zu erkennen, ob die Existenz des
Unternehmens bedroht ist, oder ob es wachst. Hat
ein Unternehmen einen grofRen Marktanteil, ist das
ein Hinweis, dass es sich wahrscheinlich eine ganze
Zeit lang auf dem Markt halten wird. Bei einem
sehr kleinen Marktanteil ist die Moglichkeit groRer,
dass es verschwinden (oder von einem groReren
tbernommen) wird.
Anzahl  grenziiberschreitender Ziige: Wissen
die Gewerkschaften, wie viele Ziige die Grenze
Uberqueren, wissen sie auch, ob das Unternehmen
moglicherweise den Wettbewerb mit anderen im

Grenzverkehr aufnehmen wird. Es ist besonders
wichtig, die Zahl der Mehrsystemloks zu kennen,
da sie eine Voraussetzung fiir echten nahtlosen
grenzUberschreitenden Verkehr sind.
Sicherheitsbescheinigungen fiir mehrere Lédnder,
Lokfiihrer mit zweiter Lizenz: Fur die Betriebs-
zulassung in einem Land bendtigt der Betreiber
eine Sicherheitsbescheinigung fiir besagtes Land.
Daher konnen die Sicherheitsbescheinigungen im
Besitz eines Betreibers Aufschluss Gber (beabsich-
tigten) grenziiberschreitenden Verkehr geben. Da
verschiedene Lander zudem ihre eigenen Lokfiih-
rerscheine haben, sind auch zweite und dritte
Fuhrerscheine ein Hinweis auf die Menge des
grenziberschreitenden Verkehrs, obgleich sich die
Betreiber auch fur die Anwerbung von Lokfiihrern
im Ausland entscheiden kdnnen.
Unternehmensstrategie/-modell: ~ Bietet  das
Unternehmen mehr Dienstleistungen als nur den
Schienengtiterverkehr an? Falls der Schienengiiter-
verkehr nicht das Kerngeschaft des Unternehmens
bildet, droht den Beschéftigten moglicherweise
Gefahr, da das Unternehmen die Einstellung dieser
Dienstleistung leichter beschlieBen, bzw. der Schie-
nenglterverkehrsteil verkauft werden kann. Zudem
kennt sich das Unternehmen vielleicht weniger in
sicherheitsspezifischen Fragen aus. Andererseits
hat das Unternehmen die Gelegenheit, flexibler auf
eine wechselhafte Marktnachfrage zu reagieren.
Das kann Arbeitspldtze sichern. Bietet es alle Eisen-
bahndienstleistungen an oder nur ein Segment wie
Punkt-zu-Punkt-Containertransport? Hat es eine
Internationalisierungsstrategie?
Eigentumsverhdltnisse: Es ist wichtig zu wissen,
wer der Eigentimer des Unternehmens ist. So
werden die Gewerkschaften verstehen, wer fir
die Entscheidungen und die Strategie zustdndig
ist. Ein neues kleines Privatunternehmen kann z.B.
Teil eines grofBen internationalen Konzerns sein.
In dem Fall kommt es fiir die Arbeitnehmer des
kleinen Unternehmens darauf an, den Konzern
zu kontaktieren, um etwas Uber die Plane fir das
kleinere Unternehmen herauszufinden.
Strategiemodell:  regional, sektorkombinierter
Verkehr, auf dem ganzen Korridor — wegen der
Krise verandern sich die Unternehmensstrategien
stdndig und oft im Verborgenen. Doch handelt
es sich dabei um vitale Informationen, da das
Schickal der Mitarbeiter davon abhangt. Ist ein
Unternehmen z.B. in erster Linie ein Verwaltungs-
unternehmen (d.h. eine Zwischenstruktur, die nur
Dienstleistungen verwaltet, ohne sie selbst durch-
zufiihren), birgt dies fiir die Mitarbeiter ein Risiko,
weil das Unternehmen nur allzu leicht die verwal-
tete Dienstleistungsart wechseln kann.



Mitgliedschaft in der Gewerkschaft und/oder
Prdsenz eines Betriebsrates: Allgemein ist der
Organisationsgrad in den friheren Staatsbe-
trieben hdher als in neuen Privatunternehmen.
Ein niedriger Organisationsgrad erschwert die
Kontaktaufnahme mit dem Unternehmen und
die Sammlung von Informationen tber die prak-
tischen Abldufe. Die allgemeinere Entwicklung
hin zu mehr Individualisierung entspricht der
racklaufigen Zahl der Gewerkschaftsmitglieder.
Diese Entwicklung wird sich auch auf den Schie-
nenglterverkehr auswirken, einen Sektor mit
einem traditionell hohen Organisationsgrad.
Junge Lokflhrer wissen oft nicht, was eine
Mitgliedschaft in der Gewerkschaft ihnen bringen
kann. Ein enger Kontakt mit Gewerkschaftsmit-
gliedern ist wichtig um zu erfahren, was in der
Praxis passiert, und um Mitarbeiter dartiber zu
informieren, was legal ist und was nicht. Einzelne
Mitarbeiter in Betriebsraten kdnnen auch eine
Informationsquelle sein.

Tarifvertrdge und Verhandlungsebene: Hat das
Unternehmen einen Tarifvertrag unterzeichnet,
sind mehr Informationen Uber die vereinbarten
Arbeitsbedingungen verfligbar. Was tatsdchlich
in der Praxis geschieht, steht auf einem anderen
Blatt, aber die Tatsache, dass das Unternehmen
die Vereinbarung unterzeichnet hat, kann ein
Hinweis auf Dialogbereitschaft sein und darauf,
dass es zumindest Kontakt zwischen Gewerk-
schaft und Arbeitgeber gibt. Bei den Tarifvertrdgen
gibt es groBe Unterschiede zwischen den Landern.
In Norwegen, Schweden und Danemark hat
die Gewerkschaft einen Arbeitgeberverband
als Ansprechpartner und fiir Vereinbarungen.
In anderen Landern ist das nicht der Fall. Dort
mussen Vereinbarungen mit einzelnen Unter-
nehmen geschlossen werden. In den nordischen
Landern haben die Gewerkschaften auch die
Macht, Unternehmen zur Unterzeichnung des
Tarifvertrags zu zwingen. Die Gewerkschaften in
diesen Landern dirfen z.B. Zlige anhalten, wenn
sich ein Unternehmen weigert, die Vereinbarung
zu unterzeichnen. Durchsetzung und Kontrolle
sind oft Bestandteil dieser Vereinbarungen. In
Norwegen hat die Gewerkschaft das Recht, z.B.
Zeitplane zu inspizieren. Trotzdem kann es schwer
sein, der praktischen Abldufe habhaft zu werden.

Natdrlich ist es wichtig, Informationen Uber die
tatsachlichen Arbeitsbedingungen in Unternehmen zu
erhalten um zu entscheiden, ob Aktionen nétig sind,
und falls ja welcher Art. Folgende Aspekte sind fiir das

Verstandnis der Arbeitsbedingungen im internatio-
nalen Schienengtiterverkehr maBgeblich.

Wie das Unternehmen Personal im grenziiber-
schreitenden Verkehr beschdftigt (insbesondere
Lokfiihrer): Wie in Kapitel 3 zu erkennen war,
bedeutet merh nahtloser grenziiberschreitender
Verkehr nicht automatisch, dass Lokflihrer mehr
Grenzen Uberqueren werden. Manchmal gibt
es eine Vereinbarung oder eine Partnerschaft
zwischen friheren Staatsbahnen aus zwei Nach-
bar-mitgliedstaaten. Fir die Gewerkschaften
ist es wichtig zu wissen, wie ein Unternehmen
Personal fir den grenzliberschreitenden Betrieb
beschaftigt, da sich das auf die Zahl, Qualitdt und
Verteilung der Arbeitsplatze auswirken kann. Die
Entsendung von eigenem Personal ins Ausland
scheint die groBte Auswirkung auf die Arbeits-
bedingungen (Zurlcklegen langer Strecken) und
die Verteilung der Arbeitsplatze (z.B. Entwicklung
von Transitldndern) zu haben. Die Zunahme der
Zeitarbeitsfirmen ist auch eine wichtige Entwick-
lung. Sie sind fiir die Gewerkschaften ein neues
Pendant. Uber die Arbeitsbedingungen in diesen
Firmen ist nur relativ wenig bekannt.

Léhne: Wissenswert sind auch die von einem
Unternehmen gezahlten Lohne. Ein Lohnvergleich
zwischen Léandern ist aber wegen der unter-
schiedlichen Lebensstandards und Formeln fiir die
Lohnzusammensetzung schwierig. Daher sollte
man den Durchschnittslohn und die Kaufkraft
der Birger eines Mitgliedstaates kennen, um
sie als hoch oder niedrig einstufen zu kénnen.
Wissenswert sind auch die einzelnen Lohnbe-
standteile (z.B. Rente, Versicherung, Zuschlage
und Dienstjahre). Die Steuerbemessungsgrund-
lage unterscheidet sich auch von einem Land zum
anderen. Es empfiehlt sich eher ein Blick auf die
Kosten pro Kilometer als auf die Lohne. Unter-
nehmen bieten Kunden einen Kilometerpreis an.
Damit konkurrieren sie. Lohne sind nur ein Teil
des Preises. Vielleicht konnen die Gewerkschaften
Informationen tiber den Anteil der Personalkosten
an den Gesamtkosten sammeln.

Arbeitszeiten: Die Richtlinie 2005/47/EG (18.
Juli 2005) des Rates behandelt die Lenk- und
Ruhezeiten flr den interoperablen grenziiber-
schreitenden Verkehr (s. Kapitel 5 fur weitere
Informationen). Da sich die Richtlinie auf
Personal an Bord der Zlige konzentriert, ist sie
fur Lokftihrer im Schienengtterverkehr von
Bedeutung. Trotzdem ist die Sammlung von
Angaben zu den tatsichlichen Arbeitszeiten
wichtig, da die Richtlinie Mindestnormen festlegt.
Oft liegen die eigentlichen Arbeitsbedingungen
Uber dem Mindestniveau, was fiir andere Mitar-



beiter relevant ist. Gibt es einen Haustarifvertrag,
sind die formalen Arbeitszeitregeln bekannt. Wie
viele Stunden die Lokfuihrer tatsachlich arbeiten,
ist natdirlich noch wichtiger zu wissen. Dariiber
hinaus kann jedes Unternehmen eine besondere
Berechnungsmethode fiir die Lenk-/Arbeitszeit
oder die Behandlung von Uberstunden haben.
Daher ist neben den formalen Arbeitszeiten die
Frage nach diesem Kontext wichtig. Ein Beispiel:
Die Lokfuhrer von Trenitalia (Italien) fahren in
bestimmten Féllen tagstber (z.B. je nach Anzahl
Lokfuhrer in der Kabine), a maximal 6,5 Stunden,
die Lokfiihrer von DB Schenker AG (Deutschland)
tagstiber maximal 9 Stunden. Beide Unternehmen
haben aber vielleicht unterschiedliche Definiti-
onen der Lenkzeit. Ist die Definition der Anzahl
Fahrstunden z.B. ununterbrochen oder nicht?

Heimische und auswdrtige Ruhezeit: Richtlinie
2005/47/EG behandelt auch die auswdrtige
Ruhezeit von Lokfilhrern. Gibt es einen
Tarifvertrag, ist die Ruhezeit bekannt. Natdrlich
ist es noch wichtiger zu wissen, wie viele Stunden
die Lokfuhrer tatsachlich in der Praxis ruhen.
Im grenzlberschreitenden Verkehr sind das
bedeutsame Informationen, da ein Unternehmen
mit weniger strikten Regeln zur auswértigen
Ruhezeit beschlieBen kann, Lokfiihrer einfacher
ins Ausland zu senden als ein Unternehmen mit
strikteren Vorschriften. RTC (Italien) hat z.B. eine
Mindestruhezeit von 16 Stunden zu Hause, Green
Cargo (Schweden) von 11 Stunden. Das bedeutet,
dass RTC weniger Flexibilitdt in der Schichtplanung
besitzt als Green Cargo, da die Ruhezeit zwischen
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Schichten groBer ist. RTC bendtigt auch eine
groBere Kapazitdt als Green Cargo, um die gleiche
Stundenzahl zuriickzulegen.

Ausbildung fiir Lokfiihrer im grenziiberschrei-
tenden Verkehr: Eine weitere europdische
Richtlinie sbehandelt die Kompetenzen, die ein
Lokflihrer besitzen sollte. Diese Richtlinie regelt
jedoch nicht die Dauer der Ausbildung. Zwei
auf dem gleichen Teil eines Korridors tatige
Unternehmen haben vielleicht unterschiedliche
Praktiken betreffend die formale Ausbildung und
die Zahl der Ausbildungstage fiir neue Lokfiihrer
und die Fortbildung. Ein Unternehmen setzt dort
vielleicht den Rotstift an, ein anderes investiert
aus Sicherheitsgriinden. Aber der Unternehmens-
vergleich  bezliglich  Ausbildungsinvestitionen
zeichnet nicht unbedingt das ganze Bild der Lage.
In den Niederlanden gibt es z.B. eine Verlagerung
auf eine regelmdBige Ausbildung (6ffentliche
Ausbildung durch ein unabhangiges Ausbildungs-
institut) anstelle der Ausbildung neuer Mitarbeiter
auf Kosten des Unternehmens. Studenten
erhalten eine zweijahrige Ausbildung mit einem
30-wochigen Praktikum bei einem Unternehmen,
um Lokfihrer zu werden. Am Ende der zwei Jahre
legen sie im Unternehmen eine praktische und in
der Schule eine theoretische Priifung ab. In dem
Fall investiert das Unternehmen weniger in die
Ausbildung neuer Mitarbeiter, doch flihrt auch
diese Moglichkeit zu gut ausgebildeten Lokfiih-
rern.

Inhalt des Arbeitsplatzes: Der Jobinhalt der
verschiedenen Mitarbeiter des Unternehmensspielt
auch eine wichtige Rolle. Welche Arbeitsplatze in
die Bestandsaufnahmen aufzunehmen sind, hangt
vom Dienstleistungsangebot eines Unternehmens
und den verschiedenen vorhandenen Berufen
ab. Wie fur die Lokflhrer kommt es darauf an zu
wissen, ob sie zusdtzliche Aufgaben haben oder
nicht. Bei der friiheren belgischen Staatsbahn
tbernehmen Lokflhrer z.B. auch administrative
Aufgaben, Uberprifen Sicherheitslabels, [6sen
Interferenzen binnen 30 Minuten und sind am
Rangieren beteiligt. Insbesondere in kleinen
Privatunternehmen gelten diese Aufgaben nicht

8 Richtlinie 2004/49/EG des Europdischen Parlamentes und
des Rates vom 29. April 2004 Uber Eisenbahnsicherheit in

der Gemeinschaft und zur Anderung der Richtlinie 95/18/EG
des Rates tber die Erteilung von Genehmigungen an Eisen-
bahnunternehmen und der Richtlinie 2001/14/EG uber die
Zuweisung von Fahrwegkapazitat der Eisenbahn, die Erhebung
von Entgelten fur die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur und
die Sicherheitsbescheinigung (,,Richtlinie tber die Eisenbahnsi-
cherheit") http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.
do?uri=CELEX:32004L0049:DE:NOT


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:32004L0049:DE:NOT
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:32004L0049:DE:NOT

als Lenkzeit, machen aber 20 bis 30 % der
Arbeitszeit aus. In den friiheren Staatsbahnen
sind diese Zusatzaufgaben Teil des Tarifvertrages.
Einige Unternehmen reduzieren Personalkosten,
indem sie die Lokfuhrer diese Aufgaben
verrichten lassen. Das kann z.B. bedeuten, dass
weder Instandhaltungs- noch Rangierpersonal
beschaftigt wird, was bestimmte Berufe wie
Rangierer und Verwaltungskrafte gefahrdet.

Gewerkschaft/Tarifabdeckung: Informationen
Uber die Zahl der gewerkschaftlichen Mitarbeiter
und dariiber, ob das Unternehmen von einem
Tarifvertrag abgedeckt ist, liefern auch Hinweise

Kastchen 4.5 Wie man an Informationen iiber die Merkmale gelangt

Jeder RFC sollte sechs Monate vor seiner
Implementierung einen Durchfiihrungsplan
ver6ffentlichen (obgleich diese Frist fr die
meisten RFCs verfehlt wurde). Dieser Plan
enthalt die Namen der auf dem RFC tdtigen
Unternehmen.

Oftmals sind Websites und Jahresberichte
der Unternehmen verfligbar. Diese
umfassen groBtenteils Informationen Uber
Unternehmensleitbild, Eigentumsverhéltnisse,
Belegschaft, Arten von beforderten Gltern,
andere Leistungen des Unternehmens und
Marktanteil.

Manchmal gibt es fiir die Gewerkschaften
Ansprechpartner in den Vorstanden der

Dieses Kapitel beschrieb die Entwicklungen in der
organisatorischen Landschaft sowie die Unterschiede
zwischen neuen kleinen Unternehmen und friheren
Staatsbahnen. Um den Wandel in der organisatorischen
Landschaft zu antizipieren und einem Wettbewerb auf
der Grundlage der Arbeitsbedingungen vorzubeugen,
stellt die Bestandsaufnahme der Unternehmen fiir die
Gewerkschaften eine bedeutsame und kontinuier-
liche Aktivitat dar. Die zu diesem Zweck zu treffenden
Vorkehrungen wurden erldutert. Dariiber hinaus
bietet dieses Kapitel einen Uberblick dariiber, wie
Gewerkschaften Informationen Uber relevante Unter-
nehmensmerkmale erhalten kdonnen. In Kastchen 4.6
werden diese einzelnen Aspekte zusammengefasst.
Natdrlich bleibt die Frage, was die Gewerkschaften
unternehmen kdnnen, wenn sie diese Informationen

auf das Unternehmensprofil. Bei einem hohen
Organisationsgrad und einem Tarifvertrag ist
es einfacher, durch Gewerkschaftsmitglieder
Informationen Uber die Unternehmensstrategie zu
erhalten und den Dialog mit dem Arbeitgeber zu
bewahren. Andernfalls ist die Kontaktaufnahme
mit  gewerkschaftlich  nicht  organisierten
Mitarbeitern wahrscheinlich der erste Schritt.

Kastchen 4.5 enthélt Anregungen zu Informations-
quellen fur die oben erwahnten Merkmale.

Unternehmen, um an Informationen Uber die
Unternehmensstrategie zu gelangen.
Tarifvertrage liefern nattirlich Angaben zu den
formalen Arbeitsbedingungen.

Was passiert in Ermangelung eines
Tarifvertrags bzw. wenn sich die Praxis
gdnzlich von den formalen Vereinbarungen
unterscheidet?

¢ Informationen von Lokfiihrertreffen an

den Grenzen kdnnen eine sehr nitzliche
Informationsquelle sein.

e Kontakt mit kleinen Unternehmen tber
alte Mitarbeiter aus den gréReren (friiheren
Staats-)Unternehmen kann auch ein probates
Mittel fur die Informationssammlung sein.

zusammengetragen haben? Wird ein bestimmtes
Unternehmen z.B. von einem internationalen Konzern
Ubernommen, kann sich die Gewerkschaft mit
Mitgliedern in diesem einen Unternehmen an die
Gewerkschaft (aus einem anderen Land) wenden, die
Kontakte zu dem internationalen Konzern unterhilt,
um Ratschlage fur die Ausarbeitung einer Aktionsstra-
tegie zu erhalten. Falls sich ein neues Unternehmen
auf dem Markt in einem Land als Tochter eines Unter-
nehmens in einem anderen Land entpuppt, kénnen
die Gewerkschaften aus diesen beiden Landern in den
Verhandlungen mit der Arbeitgeberseite zusammenar-
beiten. Das sind nur einige Beispiele. Kapitel 5 enthalt
einen Uberblick der verschiedenen Ebenen, auf denen
Gewerkschaften zusammenarbeiten kénnen, um den
Wandel zu antizipieren und den Wettbewerb auf der
Grundlage der Arbeitsbedingungen gemeinsam zu
bekampfen.



Késtchen 4.6 Synthese relevanter Unternehmensmerkmale und Arbeitshedingungen Fiir die Bestandsaufnahme

Allgemeine Unternehmensmerkmale
UnternehmensgroRe: Anzahl der Mitarbeiter aller Berufsgruppen, vorzugsweise in Berufsgruppen
eingeteilt.
Marktanteil im internationalen Schienengiiterverkehr.
Anzahl grenziiberschreitender Zlige, vorzugsweise pro Nachbarland.
Sicherheitsbescheinigungen und Lokflihrer mit zweitem und drittem Fiihrerschein.
Wie die Unternehmen Personal (insbesondere Lokflihrer) im grenziiberschreitenden Betrieb
beschéftigen.
Unternehmensstrategie/-modell: Geht das Dienstleistungsangebot des Unternehmens Uber
Schienenguterverkehr hinaus? Sind alle Schienengtiterverkehrsdienste auf ein Segment oder eine
Spezialitdt konzentriert?
Dienstleistungen: Welche Dienstleistungen erbringt das Unternehmen?
Eigentumsverhaltnisse: Wer ist der Eigentimer des Unternehmens? Wo fallen die strategischen
Beschlisse?
Strategiemodell: regionales, im sektorkombinierten Verkehr, auf dem ganzen Korridor aufgestelltes
Unternehmen.

Beschaftigungsverhiltniss
Organisationsgrad und/oder Prasenz von Betriebsraten.
Tarifvertrage, einschlieBlich der Verhandlungsebene (Sektor, Konzern, lokal).

Arbeitsbedingungen
Léhne: Grundlohnniveau und Zulagen.
Lenk- und Arbeitszeit (einschlieBlich Uberstunden).
Heimische und auswartige Ruhezeit: Lange, Anzahl Tage.
Ausbildung: formale Ausbildungstage, Ausbildungsetat.
Jobinhalt.
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5. WOC - Antizipation des Wandels und
Zusammenarheit der Gewerkschaften:
Magliche Aktionen

Dieses Kapitel enthilt einen Uberblick

moglicher Aktionen flr die Gewerkschaften,

um der Entwicklung hin zu mehr nahtlosem
grenzlberschreitendem Verkehr auf den Schie-
nenglterverkehrs-korridoren vorzugreifen und
eine gewerkschaftliche Reaktion mittels Koopera-
tion entlang der Korridore zu entwicke.

Inhalt

1. Mégliche Aktionen auf EU-Ebene

2. Mogliche Aktionen auf Korridorebene

3. Mogliche Aktionen auf nationaler Ebene

4. Mogliche Aktionen auf Ebene der
Unternehmen und der Arbeitspldtze

Das Ziel der Schienenglterverkehrskorridore ist es,
den Schienengtterverkehr glnstiger, schneller und
effizienter zu machen und das in Europa auf diesen
Korridoren beférderte Gltervolumen erheblich zu
steigern. Auf einigen Korridoren kann dies ein sehr
dynamischer Prozess sein, auf anderen eine langsame
Entwicklung, wenn die erforderliche Infrastruktur nicht
verfligbar ist. Ein wesentliches Element ist dabei, dass
die frihere Kooperation unter den Staatsbahnbetrei-
bern auf dem gleichen Fahrweg durch konkurrierende
Unternehmen ersetzt wird — grofe und kleine, 6ffent-
liche und private. Diese Entwicklungen kdénnen sich
maRgeblich auf die Beschéftigung und die Arbeitsbe-
dingungen der Beschaftigten der Eisenbahn auswirken:

°  Beschdftigung: z.B. Transitland oder nicht;
Umstellung von Einzelwagenverkehren auf
Punkt-zu-Punkt-Pendelziige; Konzentration
auf Rangierbahnhofe und Terminals; Wechsel
der technischen Zugkontrollen von den
Grenzbahnhéfen zu den Ausgangspunkten, usw.;

©  Arbeitsbedingungen: Den Druck auf die Arbeits-
bedingungen infolge des direkten Wettbewerbs
zwischen Eisenbahnverkehrsunternehmen, des
Auftauchens der Zeitarbeitsfirmen und des Sozi-
aldumpings spiren hauptséchlich die Lokfiihrer.

Es ist wichtig, dass die Gewerkschaften die Fahigkeit
entwickeln, solchen Entwicklungen vorzugreifen
und eine Gewerkschaftsstrategie auszuarbeiten. Da
es um internationale Guterverkehrsstrome auf den
Schienenguterverkehrskorridoren geht, ist die gren-

zUberschreitende gewerkschaftliche Zusammenarbeit
ein grundlegender Bestandteil der Strategie.

In diesem Kapitel werden die méglichen Gewerk-
schaftsaktionen beschrieben, um den Entwicklungen
hin zu mehr nahtlosem grenzliberschreitendem
Verkehr und der Entwicklung im Kontext der Schie-
nenguterverkehrskorridore vorzugreifen. Die meisten
Aktionsvorschlage gelten allgemein dem nahtlosen
grenziiberschreitenden Verkehr. Dennoch wird sich
der Grofteil des grenziiberschreitenden Verkehrs auf
den Korridor konzentrieren. Zudem kommt es auf
die Erkenntnis an, dass sich das nahtlose grenziiber-
schreitende Verkehrsvolumen von einem Korridor zum
anderen stark unterscheidet, und so auch die Notwen-
digkeit einer Antizipation. Die moglichen Aktionen sind
auf vier Ebenen aufgeteilt: EU-Ebene, Korridor-Ebene,
nationale Ebene und Unternehmensebene. Aktionen
konnen zeitgleich auf allen Ebenen ergriffen werden,
um die groBte Wirkung zu erzielen.

Die Vorschlage sollen den Gewerkschaften dieser
Korridorldnder in ihrer Antizipation, der strategischen
Ausarbeitung und Kooperation helfen; insbesondere
gilt das fur jene, die nicht Teil des WOC-Projektes
waren, z.B. der Baltikum-Adria-Korridor (RFC5),
der Mittelmeer-Korridor (RFC6) oder der Zentrale
Ost-West-Korridor (RFCS).

5.1 Mdgliche Aktionen auf EU-Ebene

Aktivitditen auf EU-Ebene konzentrieren sich auf
die Beeinflussung und/oder Definition der fur alle
Eisenbahnunternehmen und Beschéftigten des Eisen-
bahnsektors geltenden Rahmenbedingungen. Dariiber
hinaus hat die ETF die Aufgabe, die gewerkschaftliche
Kooperation Uber die Grenzen hinaus in die Wege zu
leiten und/oder zu erleichtern.

Ein bedeutsamer sozialer Dialog mit CER und EIM

Auf EU-Ebene vertritt die ETF die Interessen der
nationalen Gewerkschaften. Obgleich es groBe
Unterschiede zwischen den Léndern gibt, besteht die
Notwendigkeit zur Entwicklung von Mindestnormen
fur die Arbeitsbedingungen in allen Mitgliedstaaten fur
den grenziiberschreitenden Verkehr, um Mitarbeiter
zu unterstiitzen und Sozialdumping zu vermeiden.
Ein Meilenstein wurde bereits 2004 mit der Verein-
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barung zwischen ETF und CER erreicht (s. Kastchen
5.1). Letztere erklarte die EK durch Richtlinie 2005/47/
EG fur verbindlich. Alle Mitgliedstaaten sollten diese
Richtlinie mittlerweile umgesetzt haben. Sorge bereiten
aber die mangelnde Durchsetzung und die fehlenden
Kontrollen dieser Vorschriften.

K&stchen 5.1 Vereinbarung zwischen der CER und der ETF iiber
bestimmte Aspekte der Einsatzbedingungen des fahrenden
Personals im interoperablen grenziiberschreitenden Verkehr im
Eisenbahnsektor

Sinn und Zweck ist die Schaffung von
Mindestnormen hinsichtlich bestimmter Arbeits-
bedingungen sowie die Vermeidung von
Sozialdumping und Wettbewerb auf der Grundlage
der Arbeitsbedingungen. Richtlinie 2005/47/

EG bildet fur die Eisenbahnverkehrsunternehmen
den gesetzlichen Rahmen in Bezug auf Lenk- und
Ruhezeiten und gilt fir mobiles Eisenbahnpersonal
im interoperablen Verkehr. Uberqueren die Mitar-
beiter also nicht die Grenze, kommt sie nicht zur
Anwendung (z.B. Rangierer, Wartungspersonal und
innerhalb der Landesgrenzen eines Mitgliedstaates
tatige Mitarbeiter). Falls das Personal keine Grenze
Uberquert, gilt das nationale Regelwerk.

Die Vereinbarung sieht folgende Regeln vor:
Lenkzeit: max. 9 Stunden (Tagesschicht) und 8
Stunden (Nachtschicht);

Lenkzeit in einem zweiwdchigen Zeitraum:

max 80 Stunden;

Pausen:

- min. 30 Minuten flr Schichten zwischen
6 und 8 Stunden;

- min. 45 Minuten fur Schichten von Uber
8 Stunden;

Tagliche Ruhezeit zu Hause: min. 12 Stunden;

Wochentliche Ruhezeit: min. 24 Stunden plus

die 12 Stunden tagliche Ruhezeit;

Auswartige Ruhezeit:

- max. 1 (aufeinander folgende) auswartige
Ruhezeit von min. 8 Stunden;

- Verhandlungen Uber eine zweite auswar-
tige Ruhezeit kénnen zwischen den
Sozialpartnern auf Ebene der Eisenbahnver-
kehrsunternehmen oder auf nationaler Ebene
stattfinden. Die ETF rat davon ab.

Mehr Initiativen werden auf EU-Ebene getroffen.
Beispielsweise flhrt die ETF derzeit (2013) einen Dialog
mit CER und EK dber Kontrollen und Durchsetzung
von Lenk- und Ruhezeit. Die ETF betreibt Lobbyarbeit
gegeniiber den EU-Institutionen zur Implementierung
eines digitalen Fahrtenschreibers, um die tatsachliche
Lenkzeit im Auge zu behalten.

Wenn Gewerkschaftsmitglieder von VerstdBen gegen
die Vorschriften horen oder diese sehen, sollten
sie ganz konkrete Félle der ETF melden. In einigen
Unternehmen haben die Lokflhrer ein dienstli-
ches Smartphone. Es ist moglich, Bilder und Videos
(Aussagen von Lokftihrer) der VerstoRe zu machen.
Damit kann sich die ETF an die Europdische Kommis-
sion wenden, um MaBnahmen zu ergreifen. Ohne
konkrete Hinweise auf VerstoRe kann die Europdische
Kommission keine Vorkehrungen treffen. Die Bereit-
stellung konkreter Beispiele kann auch ein wichtiger
Beitrag zum Dialog mit den Arbeitgebern sein.

Schéatzungsweise zehn Millionen Beschéftigte haben
EU-weit das Recht auf Unterrichtung und Anhérung
zu Unternehmensbeschliissen auf der europdischen
Ebene durch ihren EBR. Die EBR-Richtlinien gelten
fir Unternehmen mit 1000 Beschéftigten oder mehr,
davon mindestens 150 in zwei oder mehr Mitglied-
staaten. Die Gewerkschaften missen die Initiative zur
Einsetzung eines EBR ergreifen, wenn die Richtlinie zur
Anwendung kommt. Ein EBR fuhrt Arbeitnehmerver-
treter aus all den EU-Mitgliedstaaten zusammen, in
denen das Unternehmen aktiv ist, um die Geschéfts-
leitung zu treffen, Informationen zu erhalten und
Stellung zu aktuellen Strategien und Beschliissen mit
einer europdischen Dimension und Auswirkungen fir
das Unternehmen und die Beschéftigten zu beziehen.
Von den tiber 2000 von der Gesetzgebung betroffenen
Unternehmen besitzt etwa ein Drittel einen funktions-
tlichtigen EBR. Viele dieser Unternehmen sind groRe
multinationale Konzerne. Im Eisenbahnsektor gibt es
drei europdische Betriebsrdte: OBB, DB und SNCF. Ein
vierter konnte eingerichtet werden, wenn die italieni-
schen Gewerkschaften die Initiative ergreifen, was sie
derzeit in Erwédgung ziehen. Der EBR der OBB wurde
2011 eingesetzt und erfasst 16 Ldnder, in denen
die OBB angesiedelt ist> Der Betriebsrite férdern
und erleichtern die Zusammenarbeit zwischen den
Gewerkschaften der einzelnen Mitgliedstaaten. Sie
sind sehr wichtig, um von den Betreibern tber gren-
zUberschreitende Tatigkeit informiert zu werden und
den Gewerkschaften zu helfen, sich auf internationale
Entwicklungen in dem Sektor zu konzentrieren. Wie
man in den neu am Markt etablierten Unternehmen
organisiert, wird weiter unten thematisiert.

9 Mehr Informationen tber EBRs findet man auf
http://www.worker-participation.eu/European-Works-Councils
und in der Datenbank der Europdischen Betriebsratsvereinba-
rungen, www.ewcdb.eu.


http://www.worker-participation.eu/European-Works-Councils
http://www.ewcdb.eu

Der Ausschuss der hoheren Gewerbeaufsichtsbe-
amten (SLIC) wurde 1982 gegriindet, um der EK
bei der Uberwachung der Durchsetzung der EU-Ge-
setzgebung auf lokaler Ebene zu helfen. Ziel des
SLIC ist das Erreichen gemeinsamer Grundsétze der
Gewerbeaufsicht im Bereich Gesundheitsschutz und
Arbeitssicherheit. Seine Rolle ist die Uberwachung
der effektiven und gleichwertigen Durchsetzung
des sekunddren Gemeinschaftsrechtes zu Gesund-
heitsschutz und Arbeitssicherheit sowie die Analyse
der praktischen Fragen bei der Uberwachung dieser
Durchsetzung. Die Kooperation mit dem Ausschuss der
hoheren Gewerbeaufsichtsbeamten kénnte ein Akti-
onsbereich fur die Gewerkschaften sein. Sie kdnnten
SLIC-Mitglieder zur Frage eines spezifischen Korridors
auffordern, Gber Strategien nachzudenken, wie Unter-
nehmen zur Einhaltung von Vereinbarungen gebracht
werden konnen. Die SLIC-Kontaktperson 2013 ist
Arsenio Fernandez Rodriguez (GD Beschéftigung,
Soziales & Eingliederung, Gesundheit, Sicherheit und
Hygiene am Arbeitsplatz, SLIC). (see http://ec.europa.
eu/social/main.jsp?catld=148&langld=en&intPa-
geld=685)

Auf Korridor-Ebene miissen nationale Gewerkschaften
dhnliche Fragen der grenziiberschreitenden Verkehr-
sentwicklung auf einem bestimmten RFC behandeln.
Daher kommt es auf eine gute Kooperation an, z.B.
durch den Austausch von Informationen Uiber Betreiber,
die in verschiedenen Landern auf dem Korridor aktiv
sind und das gemeinsame Ergreifen von MaBnahmen
zur Beeinflussung der Arbeitsbedingungen in diesen
Unternehmen (oder zumindest die Koordinierung ihrer
nationalen Initiativen zu international tatigen Unter-
nehmen). Wiederum hangt dieser Kooperationsbedarf
vom nahtlosen grenziiberschreitenden Verkehrsvo-
lumen auf einem Korridor ab. Je nach Sachlage ist eine
bilaterale Kooperation oder eine Kooperation zwischen
allen Gewerkschaften auf einem Korridor erforderlich.

Zuerst einmal mussen die Gewerkschaften Uber die
Entwicklungen des RFC auf dem Laufenden sein.
In dieser Hinsicht bedeutet das WOC-Projekt einen
Meilenstein. Alle RFCs entwickeln eine Gover-
nance-Struktur. Es wird also eine Organisation mit
Kontaktpersonen im Besitz relevanter Korridorinfor-
mationen geben. Die Verkehrsmarktstudie des RFC,

eine RFC-Website, der One-Stop-Shop des RFC,
der Verwaltungsrat, die beratenden Gruppen und
die Arbeitsgruppen sind allesamt mdgliche Infor-
mationsquellen. Empfehlenswert ist eine zeitnahe
Betrachtung der RFC-Websites (wenn sie bereits
existieren, wie corridor1.eu und rfc7.eu) oder der
RNE-Website (rne.eu). Auf diesen Websites werden
wichtige Dokumente, Kontaktnamen und anstehende
Veranstaltungen veroffentlicht.

Der erste Schritt ist die Griindung eines Netzwerks mit
Gewerkschaften in den Mitgliedstaaten entlang des
Korridors. Die ETF kann dabei unterstiitzend auftreten,
indem sie Kontaktinformationen der Gewerkschaften
in verschiedenen Mitgliedstaaten bereitstellt. Ein
wichtiger Schritt auf dem Weg zur Schaffung eines
Netzwerks, zumindest auf bestimmten Korridoren,
wurde im Rahmen des WOC-Projektes unternommen.
Soziale Netzwerke wie ‘LinkedIn’ sind duBerst nitzlich,
um die Kontaktdaten auf dem neusten Stand zu
halten und miteinander zu kommunizieren. Da
Lokflhrer wegen ihrer stdndigen Fahrten und seltenen
Treffen nur schwer zu kontaktieren sind, konnen
soziale Netzwerke wie ‘LinkedIn’ oder ‘Facebook’
fur die Kontaktaufnahme mit einzelnen Lokfiihrern
von Bedeutung sein. Ein Kommunikationshemmnis
zwischen den verschiedenen Nationalitdten ist das
Sprachenproblem. Daher empfiehlt sich die Ernennung
eines mehrsprachigen Gewerkschaftsvertreters flr
internationale Beziehungen sowie nach Mdglichkeit
Anregungen zum Besuch von Sprachkursen.

Durch den Informationsaustausch in Bezug auf
Arbeitsbedingungen, Bedenken und nationale Stra-
tegien koénnen die Gewerkschaften eine gemeinsame
Agenda entwickeln, um internationale Themen zu
erortern. Eine derartige gemeinsame Agenda muss
auf EU-Ebene sowie auf Korridor-Ebene und fiir die
bilaterale Kooperation erstellt werden. Méglicherweise
haben Gewerkschaften aus verschiedenen Ldndern
Interessenkonflikte  (z.B.  kénnen  vorteilhaftere
Arbeitsbedingungen in einem Land in diesem Land
zu Stellenabbau und in einem Nachbarland zu mehr
Beschaftigung fuhren). Es ist ebenfalls sehr wichtig,
diese Interessenkonflikte auch anzusprechen, um
Losungen bzw. sogar Win-Win-Situationen zu finden.
Gewerkschaftskonkurrenzkdmpfe bieten Arbeitge-
bern Moglichkeiten, die sie zu ihrem Vorteil nutzen
kénnen. Zudem kdnnen unausgesprochene Interes-
senkonflikte verhindern, dass andere gemeinsame
Interessen nicht richtig berticksichtigt werden. Ein
erster Schritt zur Behandlung gemeinsamer Interessen
ist die Entwicklung einer Erklarung, in der externe
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Akteure (Regierungsorgane, Medien, Arbeitgeber)
Uber Anliegen informiert werden.

In der Frage, mit welchen Arbeitgebern die Gewerk-
schaften konfrontiert sind, mussen die Unternehmen
auf dem Korridor genau erfasst und die international
tatigen Unternehmen bekannt sein. Die One-Stop-
Shops (OSS) der RFCs sollten tber Informationen
verfligen, welche Unternehmen auf dem RFC aktiv
sind oder dies beabsichtigen. Deshalb kann der OSS
eines RFC eine wertvolle Informationsquelle fur den
ersten Schritt der Bestandsaufnahme von Unter-
nehmen sein. Kapitel 4 enthélt einen Rahmen zur
Erfassung von Unternehmen und relevanten Arbeits-
bedingungen.

Der Vergleich der Arbeitsbedingungen in einzelnen
Mitgliedstaaten ist wichtig, um die Mdoglichkeiten fir
einen darauf beruhenden Wettbewerb zu kennen.
Dennoch kann sich der Vergleich als schwierig
erweisen, was an unterschiedlichen Definitionen und
der Tatsache liegt, dass verschiedene Aspekte nicht
unbedingt zur gleichen ‘Einstufung’ flhren. Indes
missen auch diese Unterschiede erfasst werden, weil
die in verschiedenen Landern aktiven Unternehmen
sie zu ihrem Vorteil nutzen kénnen.

Ferner spielt der Informationsaustausch tber aktuelle
Themen und Initiativen zu international tatigen
Unternehmen eine wichtige Rolle beim richtigen
Verstandnis, wie bestimmte Verdnderungen der
Arbeitsbedingungen und der Beschaftigung in einem
Land andere Lander beeinflussen konnen. Interna-
tionale Ubernahmen und Fusionen kénnen z.B. fiir
Verdnderungen in den Strategien beziiglich Beschaf-
tigung und Arbeitsbedingungen sorgen. Bei einer
internationalen Ubernahme kénnen die Gewerk-
schaften beiderseits der Grenze aktiv werden, um
Arbeitsplatze zu sichern. Zudem missen Informati-
onen Uber Unternehmen ausgetauscht werden, die
allem Anschein nach gegen die Vorschriften in einem
Land verstolRen, da solche VerstoBe auch in anderen
Landern vorkommen kdénnen. Durch den Austausch
solcher Informationen und der Sorgen der Gwerk-
schaften kann eine gemeinsame Strategie entwickelt
werden. Bei Unfallen kénnen sich die Gewerkschaften
Uberdies gegenseitig juristische Ratschldge geben. Das
gilt auch fir den Umgang mit aufsteigenden kleinen
Unternehmen mit wenigen Gewerkschaftsmitgliedern.
Andere Informationen wie die Erfahrungen in der
Entwicklung von Sozialpldnen bei Neuordnungen bzw.
Erfahrungen bei der Schaffung von Branchenvereinba-

rungen kdénnen fir die nationale Gewerkschaftsarbeit
sehr niitzlich sein.

Die traditionellen friiheren Staatsbahnen sind in
der Regel gut organisiert, und die Arbeitnehmer
tarifvertraglich abgesichert. Um Sozialdumping im
Schienengtiterverkehr national bzw. auf den Korri-
doren zu vermeiden, ist es grundlegend, dass auch
die Beschéftigten kleiner Konkurrenzbetriebe organi-
siert sind. Die Situation in den einzelnen Unternehmen
zu verstehen, ist der erste Schritt auf dem Weg, diese
ebenfalls zu organisieren. Die Gewerkschaften kénnen
sich auf den Korridoren grenziiberschreitend unter-
stitzen, indem sie nicht organisierte Lokflhrer in
Terminals oder Bahnhofen kontaktieren. Gegenseitige
Information ist das A und O.

In voller Kenntnis der Rolle und Aufgaben der bera-
tenden Gruppen der RFCs (s. Kapitel 2) ist der Kontakt
mit selbigen auf den Korridoren ihres Landes fiir die
jeweiligen Gewerkschaften mafgeblich. So kdénnen
die Gewerkschaften nicht nur versuchen, die fir den
Korridor unterbreiteten Vorschldge zu beeinflussen,
sondern auch direkt mit den Unternehmen in Kontakt
zu treten, die auf der Zugtrasse aktiv sind oder es
werden. Der Kontakt mit den beratenden Gruppen
kann hergestellt werden, indem die Korridor-Web-
site auf die Namen der Mitglieder dieser Gruppen
Uberprift wird (z.B. www.corridor1.eu and www.rfc7.
eu). Die auf einem Korridor zusammenarbeitenden
Gewerkschaften konnen den Vorsitzenden oder ein
anderes Mitglied der beratenden Gruppe zu einer
Sitzung einladen, bei der Entwicklungen und Fragen
des Korridors erortert werden. Fir den Rhein-Al-
pen-Korridor gibt es bereits eine Mitgliederliste mit
Unternehmensnamen. Die Gewerkschaften auf diesem
Korridor kénnen zunéchst ein freundlich gesonnenes
Unternehmen kontaktieren, um Beziehungen aufzu-
bauen und herauszufinden, was in der beratenden
Gruppe besprochen wird und wie ihre Pldne aussehen.
Vielleicht erschweren Vertraulichkeitssorgen den Infor-
mationsfluss, doch ist es einen Versuch wert.

Ein Bespiel daflr ist eine Vereinbarung zwischen den
Gewerkschaften aus Osterreich, der Tschechischen
Republik, Ungarn und der Slowakei. Man hat sich
auf gemeinsame Ziele geeinigt und versucht, diese
durch nationale Tarifverhandlungen zu erreichen.
Man hat sich z.B. darauf verstandigt, den Lohn des



Landes einzufordern, in dem ein internationaler
Lokfilhrer beschiftigt ist. Uberquert also ein unga-
rischer Lokflihrer die Osterreichsiche Grenze, sollte
er den Osterreichischen Tariflohn beziehen. Eine
dhnliche Vereinbarung ist bereits bei Gysev in Kraft,
einem Betreiber im Besitz der Staaten Osterreich und
Ungarn. Der Durchschnittslohn in Osterreich betragt
2415 Euro, in Ungarn 489 Euro. Ein Lokftihrer der OBB
(Osterreich) verdient monatlich 2500 Euro, ein unga-
rischer Gysev-Lokfiihrer 1184 Euro. Uberquert nun
ein ungarischer Lokfiihrer von Gysev die Grenze und
arbeitet in Osterreich, steigt der Monatslohn auf 1919
Euro. Die Gewerkschaften haben auch beschlossen,
sich bei Streiks gegenseitig zu helfen. Streikt die
Gewerkschaft auf einer Seite der Grenze, stellt die
Gewerkschaft auf der anderen keine Lokflihrer fir
Arbeiten im bestreikten Land bereit.

Zwischen mehreren Nachbarldndern auf einem
Korridor schlieBen Unternehmen und Gewerkschaften
bilaterale Vereinbarungen zur Beschaftigung auf dem
Korridor. Das ist ein probates Mittel zur Bekdmpfung
des Wettbewerbs zwischen den auf der gleichen Korri-
dortrasse grenziiberschreitend aktiven Unternehmen.
In Skandinavien haben sich z.B. die friiheren Staats-
bahnen auf einen gleichen Personaleinsatz zwischen
den Landern geeinigt. Die norwegischen, schwedi-
schen und dénischen Gewerkschaften waren bereit,
in ihrem Land mit ihrem Unternehmen eine tarifver-
tragliche 50:50-Regelung auszuhandeln. Kastchen 5.2
enthalt eine detaillierte Beschreibung der 50:50-Verein-
barung von DB Schenker Rail.

Kastchen 5.2 50:50-Vereinbarung von DB Schenker Rail

DB Schenker Rail Germany und DB Schenker
Rail Netherlands haben eine flnfjahrige
50:50-Vereinbarung abgeschlossen. Es handelt
sich nicht um eine formale Vereinbarung,
sondern ein Gentleman's Agreement. Man
hat sich auf die Lenkzeiten auf der nieder-
landisch-deutschen Trasse verstdndigt: Die
Gesamtsumme der Lenkzeit wird Uber einen
funfjahrigen Zeitraum gleich aufgeteilt. In
einem Jahr kénnen 40 % auf die niederldndi-
schen Lokfuhrer und 60 % auf die deutschen
entfallen, in einem anderen ist das Gegenteil
moglich. Solche Vereinbarungen setzen gute
Beziehungen mit gegenseitigem Vertrauen
voraus, was im gleichen transnationalen Unter-
nehmen sicherlich leichter féllt. Betriebsréte
achten auf die Einhaltung.

Kastchen5.3 Sibelit

Sibelit ist ein von den Staatsbahnen Belgiens,
Luxemburgs und Frankreichs mit Geschafts-
sitz in Luxemburg eingerichtetes Joint Venture
fur die Kooperation im internationalen Verkehr.
Die Gewerkschaften der drei Unternehmen
SNCB, SNCF und CFL haben den internationalen
Entwicklungen gemeinsam vorgegriffen und eine
Vereinbarung ausgehandelt, wonach Lokfihrer
aller drei Nationalitdten eingesetzt und laut nati-
onaler Vorschriften entlohnt werden.

Schwedische Lokfiihrer fuhren in Norwegen mehr
Stunden als laut Regelwerk zuldssig. Die schwe-
dischen Lokfuhrer wagten nicht, sich gegen ihre
Geschéftsleitung zu erheben. Indes stoppten die
norwegischen Kollegen die schwedischen Ziige in
Norwegen und zwangen den schwedischen Betreiber
so zur Einhaltung der Arbeitszeitgesetze. Das ist
ein Beispiel dafiir, wie Lokfiihrer anderer Gewerk-
schaften illegale Aktivitditen ohne Furcht vor einem
Arbeitsplatzverlust verhindern kénnen.

Die nationale Ebene ist die vertraute Umgebung
der Gewerkschaft im Schienenverkehr. Dennoch ist
gerade diese Ebene wegen des Auftauchens vieler
(kleiner) Betreiber komplexer geworden, da letztere
fur die Gewerkschaften weniger sichtbar sind. Eine
Branchenvereinbarung ist sehr nitzlich fur die
Schaffung gleicher Voraussetzungen in einem Land
und ein effizientes Gewerkschaftsinstrument zur
Behandlung von Problemen in vielen Unternehmen.
Die Erorterung des Mindestlohns erscheint z.B. auf
der nationalen Ebene am ehesten angebracht. In einer
Reihe von Landern hat man sich auf Branchenverein-
barungen verstandigt, in anderen nicht. Es gibt auch
grolBe Unterschiede bei der Moglichkeit zur Ausar-
beitung einer solchen. In einigen Ldndern (Schweden
und Danemark) sind alle Arbeitgeber Mitglied des
nationalen Arbeitgeberverbandes, der von der/den
Gewerkschaft/-en zur Entwicklung einer Branchen-
vereinbarung kontaktiert werden kann. In Osterreich
ist die Mitgliedschaft im Arbeitgeberverband (Wirt-
schaftskammer) fir Unternehmen sogar Vorschrift.
In anderen Lé&ndern sind die Arbeitgeber keinem
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nationalen Verband angeschlossen und missen
einzeln kontaktiert werden, was die Initiative zur
Schaffung einer Branchenvereinbarung sehr komplex
macht. Die Gewerkschaften kénnen sich gegenseitig
helfen, indem sie Erfahrungen Gber die Einfilhrung
einer Branchenvereinbarung austauschen. Neben der
Schaffung gleicher Voraussetzungen kdnnen diese
Branchenvereinbarungen beim Vergleich der Arbeits-
bedingungen zwischen Landern von Nutzen sein.

5.4 Mogliche Aktionen auf Ebene der
Unternehmen und der Arbeitsplatze

Unternehmen und Arbeitsplatz sind die untersten
Ebenen, auf denen Aktionen nétig sind. Hier eine
Reihe von Aktionsvorschlagen:

Das Augenmerk starker auf kleine neue
Unternehmen legen

Arbeitsbedingungen in kleinen neuen Unternehmen
sind furr die Gewerkschaften weniger sichtbar, und die
gewerkschaftliche Vertretung in diesen Unternehmen
ist oft gering. Obgleich diese kleinen neuen Unter-
nehmen (auch Zeitarbeitsfirmen) einzeln nur eine
begrenzte Mitarbeiterzahl beschaftigen, erscheinen
sie insgesamt doch wichtig fur den Wettbewerb auf
Grundlage der Arbeitsbedingungen zu sein, und
erfahrungsgemalR sind die Arbeitsbedingungen in
diesen Unternehmen weniger vorteilhaft, und Regel-
verstdBe sind vermutlich an der Tagesordnung.

Der erste Kontakt in einem neuen Privatunternehmen
ist ein schwieriges Unterfangen. Wenn aber nur
schon ein Mitarbeiter den anderen die Bedeutung
einer Gewerkschaftsmitgliedschaft aufzeigen kann,
steigt die Zahl der Anmeldungen. Daher kommt es
auf das Gesprach mit einzelnen Arbeitnehmern an.
Der Kontakt mit kleineren Unternehmen verlangt den
Gewerkschaften einiges ab, doch auch diese Beschaf-
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tigten benotigen eine gewerkschaftliche Vertretung.
Andererseits gehoren einige kleine Unternehmen
zu groBen Konzernen, sodass die Organisation des
Mutterunternehmens kontaktiert werden kann.
Die Gewerkschaften sollten einen geografischen
Raum abdecken, anstatt sich auf grolRe Betreiber zu
konzentrieren. So ldsst sich vermeiden, dass man sie
mit bestimmten Unternehmen identifiziert.

Lokfiihrer als Botschafter einsetzen

Es empfiehlt sich ein andauernder enger Kontakt mit
Beschéftigten, wenn sie das Unternehmen wechseln
(von einer fritheren Staatsbahn zu einem kleinen neuen
Unternehmen). Das kann durch die sozialn Medien
wie LinkedIn erfolgen (eine LinkedIn-Gruppe als
Gewerkschaft/-en anlegen). Dariiber hinaus kdénnen
einzelne Gewerkschaftsmitglieder eine Botschafter-
rolle ibernommen, wenn sie bei ihrer Arbeit andere
Lokfuhrer (aus anderen Unternehmen) treffen. In
Italien ermutigen z.B. gewerkschaftlich organisierte
Lokflihrer (junge) neue Lokflhrer (aus Privatunter-
nehmen), ebenfalls Mitglied zu werden, und betonen
die Bedeutung einer Mitgliedschaft. Die Gewerk-
schaften konnen auch versuchen, neue (zukiinftige)
Bahnmitarbeiter zu kontaktieren, indem sie Prasentati-
onen an Offentlichen Fachschulen fiir Eisenbahnberufe
abhalten, wie etwa in Norwegen, um die Vorteile einer
Mitgliedschaft zu erlautern. Zusétzlich kdnnen Gewerk-
schaften die Ausbildungsprogramme tberwachen und
so Uberpriifen, ob man Gesundheits-, Sicherheitsas-
pekten, usw. ausreichend Beachtung schenkt.

Betriebsrate informieren

Viele Unternehmen haben einen Betriebsrat. Die
Gewerkschaften konnen die  Mitglieder dieser
Betriebsrdte tber die EU-Verordnung zum grenziiber-
schreitenden Verkehr informieren. Manchmal stimmen
die Arbeitnehmer selbst schlechten Arbeitsbedingungen
zu, weil sie nicht wissen, was legal ist. Die Gewerk-
schaften kdnnen die richtigen Informationen liefern.
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Zusammenfassend sind die folgenden Aktionen moglich, um den Entwicklungen hin zu mehr nahtlosem gren-
ziberschreitendem Verkehr vorzugreifen.

EU-Ebene Ein bedeutsamer sozialer Dialog mit EIM und CER zur Entwicklung einer Gesetzgebung
fur Arbeitnehmer im grenziiberschreitenden Verkehr.

Der ETF konkrete Beispiele fiir die Missachtung der Vorschriften liefern, um die
Europaische Kommission auf das Problem hinzuweisen und fiir den Dialog mit den
Arbeitgebern.

Mehr europdische Betriebsréte einrichten. EBRs flihren Arbeitnehmervertreter aus all den
EU-Mitgliedstaaten zusammen, in denen das Unternehmen aktiv ist, um die Geschaftslei-
tung zu treffen, Informationen zu erhalten und Stellung zu aktuellen Strategien und
Beschlissen mit Auswirkungen fiir das Unternehmen und die Beschéftigten zu beziehen.

Den Ausschuss der hoheren Gewerbeaufsichtsbeamten (SLIC) zu internationalen
Inspektionen kontaktieren.

Korridorebene Uber die RFCs und die Governance-Strukturen informiert sein.
& bilateral

Ein Netzwerk der Gewerkschaften in den Mitgliedstaaten entlang des Korridors griinden
(LinkedIn kann als Instrument genutzt werden). Gewerkschaftsvertreter mit den nétigen
Sprachkenntnissen fur internationale Beziehungen benennen.

Eine gemeinsame internationale Agenda entwickeln.

In den einzelnen Landern entlang des Korridors tatige Unternehmen erfassen und die
Arbeitsbedingungen zwischen Landern und Unternehmen vergleichen.

Sich gegenseitig z.B. iber folgende Themen informieren: Ubernahmen und Fusionen,
gegen Regeln verstoBende Unternehmen, Erfahrungen mit Sozialplanen und die
Entwicklung von Branchenvereinbarungen, sich bei Unfallen gegenseitig mit juristischen
Ratschldgen unterstiitzen, Umgang mit kleinen Unternehmen.

Organisationsgrad, Arbeitnehmervertretungsorgane und vorhandene Tarifvertrage
erfassen.

An Korridor-Governance und beratende Gruppen herantreten.

Lohne der Lander fordern, in denen ein internationaler Lokflhrer beschaftigt ist.
Bilaterale Vereinbarungen einrichten (z.B. 50:50-Vereinbarungen).

Lokfuhrer auf unsichere Arbeit hinweisen, sie melden und aktiv werden.

Nationale Ebene Erfahrungen liber Branchenvereinbarungen austauschen.

Ebene der Das Augenmerk starker auf kleine neue Unternehmen legen (auch Zeitarbeitsfirmen).
Unternehmen Kenntnisse tber die Arbeitsbedingungen gewinnen und die Arbeitnehmervertretung
und in kleinen (neuen) Unternehmen organisieren (soziale Medien kdnnen ein niitzliches
Arbeitspldtze Instrument sein).

Lokfuhrer als Botschafter einsetzen. Gewerkschaftlich organisierte Lokfuhrer kénnen
(junge) Lokfluhrer (aus Privatunternehmen) ermutigen, ebenfalls Mitglied zu werden,
und die Bedeutung einer Mitgliedschaft betonen.

Betriebsrate in den Unternehmen informieren (z.B. Giber die EU-Verordnung betreffend
den grenziiberschreitenden Verkehr).



Dieses Kapitel bot einen Uberblick méglicher
Gewerkschaftsaktionen, um den Entwicklungen im
nahtlosen grenziiberschreitenden Verkehr vorzu-
greifen. Welche Aktion auf welcher Ebene zu
ergreifen ist, hangt vom jeweiligen Kontext des
Korridors und der betroffenen Mitgliedstaaten ab.
Dennoch haben alle Korridore drei Schritte gemein:

1.

Analyse der Entwicklungen, die im Kontext zu
einem nahtlosen grenziiberschreitenden Verkehr
fuihren (Kapitel 3). Der erste Schritt ist die Analyse
der Entwicklungen im nahtlosen grenziiber-
schreitenden Verkehr auf einem bestimmten
Korridor. Auf dem Nord-Sud-Korridor fiihren die
Rahmenbedingungen z.B. zu mehr nahtlosem
grenzlberschreitendem Verkehr als auf dem
Orient-Korridor. Mehr nahtloser grenziiberschrei-
tender Verkehr verstédrkt oft die Bedeutung des
Kooperationsbedarfs zwischen Gewerkschaften
in den betroffenen Mitgliedstaaten;

. Bestandsaufnahme der auf dem Korridor tatigen

Unternehmen und ihrer Arbeitsbedingungen
(Kapitel 4). Der zweite Schritt ist die Erfassung

der Betreiber auf einem bestimmten Korridor,
ihrer Beschaftigungsformen fiir Personal im gren-
ziberschreitenden Verkehr (eigenes Personal
Uberquert die Grenze oder nicht) und der Arbeits-
bedingungen dieser Betreiber. Man sollte die
Unternehmen und Arbeitsbedingungen verglei-
chen, um (potenzielle) Probleme zu erkennen;

. Auswahl der passenden Aktion (Kapitel 5).

Ausgehend von der Bedeutung der gewerk-
schaftlichen Kooperation und den in Schritt 1
und 2 ermittelten potenziellen Problemen sollten
angemessene Aktionen ergriffen werden. Wenn
beispielsweise eine friihere Staatsbahn in einem
Mitgliedstaat eine frihere Staatsbahn in einem
anderen dbernimmt (OBB (bernimmt RCH),
kdnnte eine 50:50-Vereinbarung nitzlich sein,
um die Beschaftigung zu schitzen, wenn sich
die Arbeitsbedingungen zwischen den Ldndern
unterscheiden. Ein weiteres Beispiel: Kleine
Unternehmen beherrschen zusehends mehr einen
bestimmten Korridor, was auf den Orient-Korridor
zutrifft. Daher ist es wichtig, die Beschaftigten
dieser Unternehmen zu organisieren.

Arbeiten auf Schienenglterverkehrskorridoren — Ein Gewerkschaftshandbuch — Antizipieren — Agieren — Zusammenarbeiten | 41



Anhang 1a
Rhein-Alpen-Korridor (RFC1) — Fakten und Zahlen

Fur das WOC-Projekt hat die ETF drei Workshops mit den Gewerkschaften auf drei verschiedenen Korridoren
organisiert. An dieser Stelle wird einer der drei Korridore ndher beschrieben, um seine méglichen Entwicklungen
aufzuzeigen. Alle Informationen stammen von den Gewerkschaften, die an den Workshops teilgenommen
haben. Es muss darauf hingewiesen werden, dass diese Informationen weder statisch noch vollstédndig sind.
Dennoch erméglichen sie einen relevanten Uberblick, um die Abldufe auf den Korridoren zu verstehen.

_ Schienengiiterverkehrskorridor 1 (RFC1)

Merkmale Trassenldnge:
e Rotterdam - Genua: 1400 km
e Zeebrugge - Genua: 1500 km

Gesamte Kilometerlange: 2500 km
Kilometer Gleisanlage: 4900 km + 9 neue Tunnel auf 130 km Lange
Lander: Niederlande, Belgien, Deutschland, Schweiz, Italien

Infrastrukturbetreiber und Zuweisungsstelle: ProRail, Infrabel, DB Netz,
SBB Infrastruktur, BLS Netz, Trasse Schweiz, RFI

GroRtes Transportvolumen in Europa — etwaige Verdoppelung von
2005 (28,3 Mia. tkm) bis 2020 (58,9 Mia. tkm)

4 Seehéfen, 6 Binnenhifen
Schéatzungsdweise 50 Intermodal-Terminals

Schatzungsweise 20 Unternehmen arbeiten grenziberschreitend auf
dem Korridor und die Gesamtzahl der Lokfiihrer mit einer zweiten
Lizenz betrdgt mindestens 1200.

Durchfuihrung Der Korridor sollte im November 2013 bereit sein
RNE-Kompatibilitat RFC1 kombiniert zwei RNE-Korridore (2 und 5, sieche www.rne.eu ).
Kontakt Stefan Wendel, Programmdirektor
stefan.wendel@corridor1.eu
Interessante Links » www.rne.eu: ‘corridor info" auf Korridor 2 und 5 ist fiir RFC1
relevant.

» www.corridor1.eu: Wichtige Ereignisse werden veroffentlicht,
und der Durchflihrungsplan von RFC1 sollte auf dieser Website
verfligbar sein.

Karte Die folgenden Karten (Abb. A1) bieten einen Uberblick tiber den
Korridor, die Uberschneidung mit anderen Korridorkonzepten (RNE,
ERMTS TEN-T-Projekte).

Abb. A2 zeigt die Hauptbahnhofe und die auf dem Korridor tatigen
Unternehmen, Stand Juni 2013.

Tabelle A1 enthélt Angaben zu Unternehmen, die auf dem Korridor
aktiv sind. Quelle: ETF-Workshop (kein vollstandiger Uberblick).
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Abbildung A1 Karten von RFC1
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> Anhang 1a - Rhein-Alpen-Korridor (RFC1) — Fakten und Zahlen

Abbildung A2 Bestandsaufnahme des Rhein-Alpen-Korridors, Februar 2013
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Tabelle A1 Informationen liber die auf RFC1 aktiven Unternehmen. Quelle: Am WOC-Projekt beteiligte Gewerkschaften
und Websites von Unternehmen

Unternehmensname | Staatl./privat Nationaler Aktiv auf Total Lokfiihrer/
Marktanteil Korridor-abschnitt | Lok-fiihrer
mit 2. Lizenz

DB Group: Deutsch, Personenverkehr und Logistk, in 130 Landern aktiv

DB Schenker Rail NL  Halb-staatlich 80 % (NL) NL-DE-BE 400/75
DB Schenker Rail Halb-staatlich 75 % (DE) Vollstandig ?/550
AG (DE)

Nordcargo (IT) Halb-staatlich 4 % (IT) IT-CH ?

ECR (FR) Privat 15 % (FR) FR-IT 600/?

Captrain (NL) Privat 5 % (NL) NL-BE ?
Captrain (DE) Halb-staatlich 5 % (DE) ? ?

Fret SNCF Staatlich 60 % (FR) LX-CH-FR-IT 2880/300
VFLI (FR) Privat 12 % (FR) FR-IT 230/10

SBB Group: Schweiz, Personenverkehr, Cargo, Immobilien, Infrastruktur

SBB Cargo Germany  Halb-staatlich 3 % (DE) ? ?/100
SBB Cargo ltalia ? 4 % (IT) IT-CH ?
Oceanogate (IT) Privat 2 % (IT) ? 24/?

Husa Group: Niederlandisch, Intermodale Logistiklosungen fiir Schienengiiterverkehr, in 3 Landern aktiv

Husa (NL) Privat 5 % (NL) NL-DE-BE ?

Rurtahlbahn Cargo: Deutsch, Giiter, Personalbereitstellung, Rangieren, Zubringer, Materialvermietung,
in 5 Landern aktiv

Rurtahlbahn (NL) Privat 5 % (NL) NL-DE-BE ?

Maersk Group: Danisch, Schifffahrt, Erdél und Gas, in 130 Landern aktiv
ERS (NL) Privat 5 % (NL) NL-DE ?

FS Group: Italienisch, Infrastruktur und Dienstleistungen, hauptsachlich in Italien aktiv

Trenitalia (IT) Halb-staatlich 71 % (IT) IT-CH-? 2106/?
TX Logistics Halb-staatlich 6 % (DE) Vollstédndig ?/100

Eurotunnel Group: Franzésisch, Armelkanal-Infrastrukturmanagement und Schienenverkehr, in England

und Frankreich aktiv

Europorte Privat 13 % (FR) FR-IT 300/0
CFL Cargo (LX) Privat 100 % (LUX) Vollstandig 69/52
CFL Cargo (DE) Halb-staatlich 1 % (DE) ? ?/10
HGK AG (DE) Halb-staatlich 3 % (DE) ? ?/30
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Anhang 1b
Orient-Korridor (RFC7) — Fakten und Zahlen

Fur das WOC-Projekt hat die ETF drei Workshops mit den Gewerkschaften auf drei verschiedenen Korridoren
organisiert. An dieser Stelle wird der Orient-Korridor ndher beschrieben, um seine méglichen Entwicklungen
aufzuzeigen. Alle Informationen stammen von den Gewerkschaften, die an den Workshops teilgenommen
haben. Es muss darauf hingewiesen werden, dass diese Informationen weder statisch noch vollstandig sind.
Dennoch erméglichen sie einen relevanten Uberblick, um die Abldufe auf den Korridoren zu verstehen.

_ Schienengiiterverkehrskorridor 7 (RFC7)

Merkmale Lange der Hauptstrecken: 3900 km, Lange Hauptstrecken und alternative
Strecken: 5900 km

7 Lander: Osterreich, Ungarn, Tschechische Republik, Ruménien, Slowakei,
Bulgarien, Griechenland

8 Infrastrukturbetreiber und 1 Kapazititszuweisungsstelle: OBB Infrastruktur
(Osterreich), SZDC (Tschechische Republik), ZSR (Slowakei), MAV (Ungarn),
GYSEV (Ungarn und Osterreich), VPE (Ungarn), CFR (Ruméinien), NRIC
(Bulgarien), OSE (Griechenland)

5 wichtige Hafenterminals und 5 Binnenterminals sind angeschlossen

Mindestens 8 Unternehmen sind grenziberschreitend auf dem Korridor
aktiv, und die Gesamtzahl der Lokfiihrer mit einer zweiten Lizenz betragt
mindestens 305.

Relativ wenig nahtloser grenziliberschreitender Verkehr (im Vergleich zu
anderen RFCs)

Durchfuhrung Der Korridor sollte im November 2013 bereit sein.
RNE-Kompatibilitat RFC7 kombiniert zwei RNE-Korridore (9 und 10, siehe www.rne.eu ).
Kontakt Vorsitzender: Herr Laszl6 Moséczi (MAV)
RFC7-Sekretariat: rfc7secretariat@mav.hu
Interessante Links » w;/vw.rne.eu: ‘corridor info' tiber RNE-Korridor 9 und 10 ist fiir RFC7
relevant..

» http://www.rfc7 .eu: Wichtige Informationen und Ereignisse werden verof-
fentlicht, wie der Durchfiihrungsplan

Karte Die folgenden Karten bieten einen Uberblick des Korridors, die Uberschnei-
dung mit anderen Korridor-Konzepten (RNE, ERMTS TEN-T-Projekte).
Abbildung A3 zeigt seine Hauptbahnhofe und die auf dem Korridor aktiven
Unternehmen, Stand April 2013.
Tabelle A2 enthélt Angaben zu den auf dem Korridor aktiven Unternehmen
(auBer Bulgarien und Griechenland). Quelle: ETF-Workshop (kein vollstan-
diger Uberblick).
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Annexe 1b - Corridor oriental (RFC7) - faits et chiffres

Abb. A3 Karten vonRFC7 (Quelle: RNE-Website: www.rne.eu)

Abbildung A4 Bestandsaufnahme des Orient-Korridors, April 2013 (auer Griechenland und Bulgarien)

Unternehmen vom Typ A: Marktanteil
> b0 %, halb-(friher) staatlich

Unternehmen vom Typ B: Marktanteil
< 20 % privat

\\
~
\\
~
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Tabelle A2 Informationen liber die auf RFC7 aktiven Unternehmen. Quelle: Am WOC-Projekt beteiligte Gewerkschaften
und Websites von Unternehmen (kein vollstiindiger Uberblick; ohne Griechenland und Bulgarien)

Unternehmensname | Staatl./privat Nationaler Aktiv auf Total Lokfiihrer/
Marktanteil Korridor-abschnitt | Lok-fiihrer
mit 2. Lizenz

OBB - Osterreichisches Unternehmen fiir Personenverkehr und Logistik

OBB Rail Cargo Halb-staatlich ~80 % (A) Breclav - Wien — 4100/150-200
Austria (A) Hegyeshalom

OBB Rail Cargo Halb-staatlich 71,96 % ? ?

Hungary (H)

GKB - Graz-Kéflacher Bahn und Busbetrieb GmbH, lokaler Betreiber in Osterreich

LTE (A) Privat ~2,4 % (A) Breclav — Wien — 20/13
Hegyeshalom
LTE (CZ, H, SK) Privat 0,28 % (H) ? ?

Die Betreiber weiter unten gehéren nicht zu einem groBen internationalen Konzern

Wiener Lokalbahnen  Staatlich ~2.7 % (A) Breclav - Wien — 35/0

Cargo GmbHv (A) Hegyeshalom

Gy SEV (H) Halb-staatlich 12,59 % (H) Hegyeshalom - 230/60
Gyor

CD Cargo (CZ) Staatlich 87 % (C2) Decin - Bad 24/?
Schandau

Breclav — Kuty 1608/35 71% (IT) IT-CH-? 2,106/?

ZSSK Cargo (SK) Staatlich 82,23 % ? 1130/47

CFR Marfa ? 45 %7? ? ?

RCH ? ? Hegyeshalom- 128/4
Curtici

(6sterreichische
Grenze-rumanische
Grenze)
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Anhang 1c

Zentraler Nord-Sud-Korridor (RFC3)
Fakten und Zahlen

Fur das WOC-Projekt hat die ETF drei Workshops mit den Gewerkschaften auf drei verschiedenen Korridoren
organisiert. An dieser Stelle wird der Nord-Suid-Korridor ndher beschrieben, um seine méglichen Entwicklungen
aufzuzeigen. Alle Informationen stammen von den Gewerkschaften, die an den Workshops teilgenommen
haben. Es muss darauf hingewiesen werden, dass diese Informationen weder statisch noch vollstandig sind.
Dennoch erméglichen sie einen relevanten Uberblick, um die Abldufe auf den Korridoren zu verstehen.

_ Schienengiiterverkehrskorridor 3 (RFC3)

Merkmale » 6 Lander: Norwegen, Schweden, Ddnemark, Deutschland, Osterreich,

[talien

» 7 Infrastrukturbetreiber: Jernbaneverket (Norwegen), Trafikverket
(Schweden), The Oresundsbro Konsortium (Ddnemark/Schweden),
Banedanmark (Ddnemark), DB Netz AG (Deutschland), OBB Infrastruktur
AG (Osterreich), Rete Ferroviaria Italiana S.p.A (Italien)

» 13 Hafenterminals, 6 Binnenterminals

» Schatzungsweise 17 Unternehmen sind grenziiberschreitend auf dem
Korridor aktiv und die Gesamtzahl der Lokfiihrer mit einer zweiten Lizenz
belduft sich auf mindestens 965.

Durchfiihrung Der Korridor sollte im November 2015 bereit sein.
RNE-Kompatibilitat RFC3 kombiniert zwei RNE-Korridore (1 und 4, sieche www.rne.eu ).
Kontakt Verwaltungsrat: Tommy Jonsson (Trafikverket)

Koordinationsgruppe: Sophie Didier (DB Netz AG)

Karte Die folgende Karte bietet einen Uberblick des Korridors.
Abbildung A6 zeigt seine Hauptbahnhofe und die auf dem Korridor aktiven
Unternehmen, Stand Juni 2013.
Tabelle A3 enthdlt Informationen Uber die auf dem Korridor aktiven
Unternehmen. Quelle: ETF-Workshop (kein vollstandiger Uberblick).
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Abbildung A5 Karte von RFC3
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Tabelle A3 Informationen iiber die auf RFC3 aktiven Unternehmen. Quelle: Am WOC-Projekt beteiligte Gewerkschaften
und Websites von Unternehmen

Nationaler Mark- Aktiv auf Total Lokfiihrer/
tanteil Korridor-abschnitt | Lok-fiihrer
mit 2. Lizenz

DB Group

Unternehmensname | Staatl./privat

DB Schenker Rail AG  Halb-staatlich 75 % (DE) Vollstédndig ?/550
Green Cargo AB Staatlich 72 % (SE) SE-DK-NO-DE 950/75
DB Schenker Rail Halb-staatlich 3 % (SE) ? ?
Scandi—navia AS
Nordcargo Halb-staatlich 4 % (IT) IT-CH ?

Privat (IT) 200/100
Hector Rail Privat 6 % (SE) SE-DE-DK
Trenitalia Halb-staatlich 71 % (IT) IT-CH-? 2106/?
TX Logistik AB Privat 3 % (SE) Vollstandig ?
TX Logistics Privat 6 % (DE) Vollstdndig ?/100

SBB Group

SBB cargo Germany
SBB Cargo Italia

Halb-staatlich

3 % (DE)
4 % (IT)

?/100
IT-CH

HCP Group

Captrain Benelux
Oceanogate

CFL Cargo Germany
(Teil von CFL Cargo)

HGK AG
Rush Rail
Captrain

Halb-staatlich
Privat
Halb-staatlich

Halb-staatlich
Privat
Halb-staatlich

5 % (DE)

2 % (IT)
1 % (DE)

3 % (DE)
3 % (SE)
5 % (DE)

? 24/7?
? ?/10
? ?/30
Skandinavien ?
? ?
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Anhang 2

Sektorubergreifender Workshop
zu strategischen Terminals

Einleitung

Der letzte Workshop des WOC-Projektes hatte einen eher experimentellen Charakter und einen breiteren
Schwerpunkt. Die Teilnehmer untersuchten die Moglichkeiten einer gewerkschaftlichen Zusammenarbeit
zwischen verschiedenen Verkehrssektoren. Das Augenmerk lag auf strategischen Terminals, an denen verschie-
dene Verkehrstrager (und die Beschéftigten) zusammentreffen.

Strategische Terminals: Prasentationen und Standortbesichtigungen

Zundchstwurden Informationen zu strategischen Terminals prasentiert. Externe Sachverstandige hielten Referate
zum Hafen von Rotterdam (See/Schiene/Strale/Binnenschifffahrt), zum Binnenhafen von Basel (Schiene/
StraBe/Binnenschifffahrt), und ein ETF-Mitglied berichtete (iber die Situation in Schiene-/Strale-Terminals in
Deutschland, insbesondere als Kontaktstelle fir stationdare und mobile Beschaftigte aus Eisenbahn- und Kraft-
verkehr. Diese Prasentationen lieferten allgemeines Hintergrundwissen tiber die Entwicklung dieser Terminals,
die einzelnen Verkehrstrager sowie Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen in diesen Terminals.

Dartiber hinaus besuchten die Teilnehmer verschiedene Standorte im Hafen von Rotterdam. ,Maasvlakte
2" (neu ausgebauter Bereich des Rotterdamer Hafens) und sein Informationszentrum wurden besichtigt.
Dann folgten zwei Unternehmen: EMO (Umschlagsterminal fir Kohl und Eisenerz) sowie Rail Service Centre
Rotterdam. Die Teilnehmer konnten sich ein klares Bild der Arbeitsbedingungen in diesen Unternehmen, der
wachsenden Bedeutung der Technologie und des Kooperationspotenzials zwischen Beschéftigten verschie-
dener Verkehrstrager verschaffen.

Diskussion iiber sektoriibergreifende Gewerkschaftskooperation

Die Prasentation und die Standortbesuche lieferten einen nitzlichen Beitrag flr eine erste Diskussion tiber eine
sektortibergreifende Gewerkschaftskooperation in strategischen Terminals und ihrem Umfeld. Die Teilnehmer
vertraten Hafenarbeiter, Beschaftigte der Binnenschifffahrt, den Kraft- und Schienenverkehr. Man kam zu der
Feststellung, dass sich die Arbeitnehmer verschiedener Sektoren nicht oft treffen und zumeist nur fiir eine
kurze Zeit in den Terminals. Deshalb ist nicht davon auszugehen, dass die gewerkschaftliche Zusammenarbeit
in der Praxis automatisch wachsen wird. Davon abgesehen gibt es viele Unterschiede zwischen den Sektoren
(Organisationsgrad, Arbeitsbedingungen, Tarifvertrdge) und den Landern (Arbeitsgesetzgebung, Kooperation
zwischen Gewerkschaften), die eine Zusammenarbeit erschweren.

Nichtsdestotrotz wurde auch darauf hingewiesen, dass es Themen von gemeinsamem Interesse gibt, wie das
Beispiel der ,Billigflaggen"-Kampagne zeigt. Hafenarbeiter und Seeleute biindelten ihre Krafte, um gegen
schlechte Beschéftigungs- und Sicherheitsbedingungen an Bord von Hochseeschiffen vorzugehen. Diese
Zustdnde waren moglich, da Reeder ihre Schiffe in anderen Landern registrieren lassen kénnen, wo die Sicher-
heitsvorschriften und Arbeitsgesetze weniger strikt und daher weniger kostspielig sind (wie Panama). Auf
allen Ebenen, von der Basis bis zum internationalen sozialen Dialog, fiihrte die Kooperation zu einer effektiven
Strategie zur Verbesserung der Arbeitsbedingungen der Seeleute und der Sicherheitssituation an Bord der
Schiffe. Ein betrdchtlicher Teil der Schiffsreeder zahlte einen Beitrag in einen Fonds, der von der Internationalen
Transportarbeiter-Fdderation (ITF) verwaltet wird und aus dem Inspekteure fir Sicherheit und Arbeitsbedin-
gungen bezahlt wurden, die an Bord von Schiffen gehen. Die Hafenarbeiter konnten Mafnahmen gegen
Schiffe mit schlechten Arbeitsbedingungen ergreifen, indem sie die Ladung weder I6schten, noch verstauten.
Dank der Hilfe der Hafenarbeiter liefen die Seeleute nicht Gefahr, ihre Stelle zu verlieren.

Nach dem inspirierenden Beispiel der Seeleute und Hafenarbeiter wurde im Rahmen des Workshops ein
gemeinsames Interesse der Gewerkschaften im Schienen- und Kraftverkehr erértert. Schlechte Arbeitsbedin-
gungen im Kraftverkehr (insbesondere fiir die Selbstandigen) sind nicht nur fur die Beschéftigten in diesem
Sektor selbst schlecht, sondern auch fir die Arbeitnehmer im Eisenbahnsektor, weil dieser in direktem Wett-
bewerb zur StraBe steht. Schlechte Arbeitsbedingungen im Kraftverkehr setzen auch die Arbeitsbedingungen
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auf der Schiene unter Druck. Ein Beispiel zur Verbesserung der Arbeitsbedingungen auf der StraBe wurde aus
Australien genannt, wo sich die Sozialpartner im Kraftverkehr geeinigt haben, den zerstorerischen Wettbewerb
durch Unterbieten zu stoppen und Kunden einen (fairen) Mindestpreis zu berechnen. Dieses Konzept wurde
gesetzlich untermauert, und die Gewerkschaften stellten sicher, dass diese Gesetze mit der finanziellen Unter-
stitzung der Arbeitgeber durchgesetzt wurden.

Die Teilnehmer stimmten darin tiberein, dass sich das Ausloten einer sektorlibergreifenden Kooperation in einer
ersten Etappe auf die Zusammenarbeit zwischen StrafRe und Schiene konzentrieren sollte. Ein Ausgangspunkt
konnte die Analyse bestimmter strategischer Terminals sein, an denen die Gewerkschaften stark vertreten
sind, und dringliche Probleme vorliegen. Die ETF wird die Mdglichkeiten zur Ausarbeitung eines Projektes als
Unterstitzung fir diese Idee untersuchen.



Anhang 3 - WOC-Fragehogen

Einleitung
Liebe Kollegen und Projektpartner,

Danke fur Eure Kooperation im ETF-WOC-Projekt, Die Arbeit auf Schienengiiterverkehrskorridoren, unter
Leitung der ETF.

Das Projekt konzentriert sich auf die folgenden Korridore:

°  Korridor RFC 1 ‘Rhein-Alpen’ und RFC 2 ‘Benelux-Frankreich’ (RNE2 und 5), mit Beteiligung der
Niederlande, Belgiens, Luxemburgs, Deutschlands, Frankreichs und Italiens

»  RFC 7 ‘Orient-Korridor' (RNE 9), mit Beteiligung Osterreichs, Ungarns, der Tschechischen Republik, der
Slowakei und Rumaniens

°  RFC 3 ‘Zentraler-Nord-Std'-Korridor (RNE 1 und 4), mit Beteiligung Schwedens, Danemarks,
Deutschlands und Italiens

Das Uberlagernde Ziel des Projektes ist die Vertiefung unserer Kennntisse Uber die Entwicklungen der Schie-
nenguterverkehrstatigkeit auf den Schienengtiterverkehrskorridoren in Europa und die Auswirkungen dieser
Entwicklungen auf die Arbeitsbedingungen sowie die Beschaftigung. Ein besonderes Augenmerk liegt dabei
auf dem grenziberschreitenden Schienenguterverkehr. Der erste Schritt ist eine Bestandsaufnahme der
Unternehmen, die auf den drei ausgewéhlten Korridoren aktiv sind, und der in diesen Unternehmen geltenen
Arbeitsbedingungen.

Zu diesem Zweck verlassen wir uns auf Euer Fachwissen tiber Euer Land. Wie bei der Auftaktveranstaltung des
WOC-Projektes besprochen wurde, bitten wir Euch um Informationen tiber den jeweiligen Schienengterver-
kehrskorridor in Eurem Land sowie um das bestmogliche Ausfilllen dieses Fragebogens. Falls Euer Land von
mehr als einem der drei ausgewdhlten Korridore betroffen ist (gilt fir Deutschland und Italien), macht bitte
Angaben zu allen Korridoren in einem Fragebogen.

Der Fragebogen besteht aus zwei getrennten Teilen:

1. Teil 1. Uberblick der Unternehmen auf dem Korridor (bitte nur einen Fragebogen fiir Euer Land ausftillen)

2. Teil 2. Unternehmensprofil und Arbeitsbedingungen (bitte macht so viele Kopien wie erforderlich, um fiir
jedes Unternehmen einen Fragebogen auszufiillen)

In Teil 1 bitten wir Euch, die wichtigsten Lokfiihrer beschéftigenden Schienengtterverkehrsbetreiber auf Eurem
Abschnitt des/der internationalen Korridors/-re zu identifizieren. Wir bitten Euch, Teil 2 fir diese Auswahl
von Unternehmen auszufiillen. Bedenkt bitte bei Eurer Unternehmensauswahl, nicht nur die groten Unter-
nehmen zu beschreiben, sondern auch einige kleine, da sie fiir das Projekt von groRem Interesse sein kénnen.
Bitte fullt das Formular weiter unten fiir jedes einzelne Unternehmen aus. Fiir Teil 2 kdnnte es niitzlich sein,
einen Gewerkschaftsvertreter im Unternehmen zu kontaktieren.

Bei diesem Projekt wird die ETF von TNO unterstitzt. TNO hat den Fragebogen entwickelt, um die regionalen
Workshops vorzubereiten. Bitte flllt den Fragebogen in Englisch oder Deutsch aus und sendet das Dokument
bis spatestens zum Mittwoch, dem 25. Januar 2013, an: Sarike.Verbiest@tno.nl mit einer Kopie an a.alber-
tazzi@etf-europe.org. Bei Fragen konnt Ihr Euch ebenfalls mit dieser E-Mail-Adresse an Sarike wenden.

Freundliche GruRe,
Sabine Trier
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Zeichnet Euer Bild auf dieses Blatt (bei einer manuellen Zeichnung bitte einscannen).
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WOC-Fragebogen

Teil 2. Unternehmensprofil und Arbeitshedingungen

In diesem Teil des Fragebogens bitten wir darum, ein Formular pro Unternehmen auszufillen.
Bitte eine Kopie des Formulars fur jedes Unternehmen anfertigen, das beschrieben werden soll.

1. Name des Antwortgebers

2. Funktion/Rolle

3. Kontaktinformatione

Telefon:
E-Mail:

A. Allgemeine Informationen zum Unternehmen

4. Name des Unternehmens

5. Handelt es sich um ein privates oder
staatliches Unternehmen?

Privat/staatlich/halb-staatlich

6. Eigentumsverhéltnisse: Gehort das
Unternehmen zu einem groReren
Konzern?

Falls ja: Welcher Konzern? (bitte den
Fragebogen fiir den in Eurem Land
aktiven Teil des Unternehmens ausftillen,
nicht fiir den Konzern als Ganzes)

Nein,
Ja, dieses Unternehmen ist Teil von.......

zusammen? Falls ja, welche Art von
Kooperation?

Nein
7. Hat das Unternehmen
Ja, und zwar.......
Tochtergesellschaften? undz
8. Arbeitet das Unternehmen mit Nein
Unternehmen in anderen Lindern Ja, und zwar.......

9. Art der Produktion, Art der Kunden/
Guter

Einzelwagenverkehr/Blockzlige
Verbrauchergiter/Rohstoffe/...

Von einem oder einigen Kunden/vielen verschiedenen
Kunden abhéngig

10. Anzahl Ziige pro Woche auf diesem Teil
des Korridors

11. Handelt es sich um ein wachsendes
Unternehmen?

12. Fusionen oder Ubernahmen: War dieses
Unternehmen im letzten Jahr von
Fusionen oder Ubernahmen betroffen?
Oder ist das im ndchsten Jahr zu
erwarten?

13. Zusatzbemerkungen zum allgem.
Unternehmensprofil:
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B. Informationen zu Beschaftigung und Beschaftigungsverhiltnissen in dem Unternehmen

1.

10.

11.

12.

13.

14.

Gesamtbelegschaft in dem Unternehmen (nicht
Konzern)

. Gesamtanzahl Lokftihrer

. Gesamtanzahl Lokfiihrer in dem Unternehmen

mit einer 2. Lizenz/Bescheinigung, die das
Fahren in einem anderen Land ermdglicht

Hat das Unternehmen eine
Arbeitnehmervertretung? Falls ja, welche Art
von Vertretung? (Betriebsrat, Gewerkschaft,
andere)

. Welcher Prozentsatz der Mitarbeiter ist Mitglied

in der Gewerkschaft (Schatzwert %)?

Welche Gewerkschaften sind in diesem
Unternehmen vertreten?

Hat das Unternehmen einen Tarifvertrag?
Falls ja, welche Art von Vereinbarung?

. Stellt das Unternehmen Personal von anderen

Unter-nehmen oder Zeitarbeitsfirmen ein?

Falls ja,

Von welchem Unternehmen / welcher
Zeitarbeitsfirma?

Flur welche Jobs?

Wie viele Arbeitnehmer werden durchschnittlich
eingestellt?

Beschéftigt das Unternehmen Arbeitskréfte aus
anderen Landern? Falls ja, aus welchem Land
und fir welche Jobs?

Arbeitet das Personal in diesem Unternehmen
in anderen Landern?
Falls ja, in welchem Land?

Gibt es Vereinbarungen tber die Beschaf-
tigungsbedingungen fiir Arbeitnehmer in
anderen Landern, wie Lohne oder Arbeitszeit?

Gibt es Beispiele fuir Sozialdumping? Falls ja,
bitte erklaren.

Gibt es Initiativen, um Sozial-dumping in
Zusammenhang mit diesem Unternehmen zu
begegnen? Falls ja, bitte erklaren.

Zusatzbemerkungen zu den
Beschéftigungsverhaltnissen in diesem
Unternehmen?

Nein
Ja, national/sektoral/Betriebsvereinbarung/
andere.......

Nein
Ja, und zwar.......

Nein
Ja, und zwar.......

Nein
Ja, und zwar.......



C. Arbeitsbedingungen fiir Lokfiihrer in dem Unternehmen

C1. Arbeitszeiten

1. Welche ist die maximale Lenkzeit Maximale Lenkzeit fur eine Tagesschicht: ...

(pro Tag und pro Woche)? Maximale Lenkzeit fiir eine Nachtschicht: ...

Maximale Lenkzeit in einem zweiwdchigen Zeitraum: ...

2. Welche ist die Arbeitszeit Maximale Arbeitszeit pro Tag: ...

(pro Tag und pro Woche)? Maximale Arbeitszeit pro Woche: ...
3. Welche ist die tagliche/ wéchentliche Tagliche Mindestruhezeit zu Hause?

Mindestruhezeit zu Hause? Wodchentliche Mindestruhezeit zu Hause?
4. Welche ist die tagliche auswartige Tagliche auswartige Mindestruhezeit: ...

Mindestruhezeit?

5. Wie hoch sind Mindestzahl und -dauerder | .......
Pausen pro Tag?

6. Gibt es eine verhandelte zweite aufeinander Nein/ja
folgende aus-waértige Ruhezeit? Falls ja,
wer hat diese ausgehandelt, und welche
Kompensation gibt es?

7. Verbringen die Arbeitnehmer eine auswartige | Nein/ja
Ruhezeit?

8. Gibt es bezahlte Uberstunden? Nein/ja

9. Gibt es Aufgaben/Aktivitaten fur Lokfuhrer, | .......
die nicht als Arbeits-zeit zdhlen, Lokflhrer
aber daran hindern, nach Hause oder in Pause
zu gehen (z.B. Warte-zeit)? Um welche Art
von Aufgaben/Aktivitaten geht es?

C2. Léhne

10. Wie hoch ist der Durchschnitts-lohn eines
Lokfihrers im Unter-nehmen, ohne Zulagen
fur die unpassenden Arbeitszeiten?

11. Wie hoch ist im Schnitt der Prozentsatz der
Zulagen fur unpassende Arbeitszeiten?

12. Wie hoch ist in Eurem Land der Durchsch-
nittslohn (zum Vergleich)?

C3. Sekundére Arbeitsbedingungen

13. Gibt es wichtige nennenswerte sekundare
Arbeitsbedingungen in diesem Unternehmen?
Welche?

Beispielsweise Gruppenversicherung,
betriebliche Altersvorsorgeregelungen,
Erstattung von Mahlzeiten in Pausen,
Kinderbetreuung, Leasing-Wagen,
Kompensation fiir auswdrtige Ruhezeit.



C4. Jobinhalt

14. Gibt es fur Lokfuhrer im Unternehmen eine
verfugbare Beschreibung der Aufgaben?

15. Futhren Lokftihrer andere Aufgaben als Fahren
aus? Falls ja, welche?

16. Gibt es Informationen Uber die fir jede
Aufgabe verfligbare Zeit? Ist die verflgbare Zeit
realistisch?

17. Gibt es nennenswerte Probleme mit dem
Jobinhalt?

C5. Sozialleben/Vereinbarkeit von Beruf und Privatleben

18. Insoweit Informationen Uber die Vereinbarkeit
von Beruf und Privatleben der Lokftihrer
vorliegen: Auf welche Weise kénnen Lokfiihrer
ihre Vereinbarkeit von Beruf und Privatleben
beeinflussen bzw. wie viel Freiheit haben sie, um
Arbeit und Sozialleben zu kombinieren (wie etwa
ein individueller Einfluss auf ihren Dienstplan)?

19. Welche Probleme sind beim Ausgleich zwischen
Beruf und Sozialleben bekannt?

C6. Ausbildung und Kompetenzen

20. Welche Art von Aus- bzw. Fortbildung erhalten
neue Lokfiihrer?

21. Wie viele Ausbildungsstunden bzw. -tage
erhalten sie?

22. Welche Art von Aus- bzw. Fortbildung
erhalten die vorhandenen Lokfihrer, um ihre
Kompetenzen und Kenntnisse zu bewahren bzw.
auszubauen?

23. Welche Haufigkeit und Dauer haben diese
Ausbildung/Kurse?

C7. Aligemeiner Uberblick

24. Haltet Ihr dieses Unternehmen flr einen guten
Arbeitgeber?
Konnt Ihr ein gutes/schlechtes Praxisbeispiel in
diesem Unternehmen geben?

25. Welche sind die wichtigsten Entwicklungen
in diesem Unternehmen betreffend die
Arbeitsbedingungen der Lokfuhrer?
Welche Hauptsorgen habt lhr in Bezug auf
dieses Unternehmen?

Danke fiir Eure Bemiihungen.

Das Dokument bitte spatestens bis zum Mittwoch, dem 25. Januar 2013, zuriicksenden an Sarike.
Verbiest@tno.nl mit einer Kopie an a.albertazzi@etf-europe.org
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