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Schiitze
deine Arbeit

- Dumping-Notruf

Schwarze Schafe gehoren weder auf die
Schiene noch auf die Strasse. Es gibt aber
noch immer zu viele davon. Unterstiitze
mobifair im Kampf gegen Lohn- und
Sozialdumping.

gefdahrdete Sicherheit
Arbeitszeitverstof3e

unzureichende Ausbildung

keine Streckenkenntnis
fehlende Befdhigungen keine ausreichenden Pausen

falsche Dienstplangestaltung

Lohndriickerei
illegale Machenschaften

Scheinselbststandigkeit

fur fairen Wettbewerb in der Mobilitatswirtschaft e.V.
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Diese Ausgabe der mopinio wendet sich ganz besonders an alle Lokfiihrerinnen und Lok-
fihrer. mobifair will im Rahmen des Projektes ,Faire Zugfahrten™ aufzeigen, wie unfaire
Wettbewerbsbedingungen und fehlende klare und iberall gleich anzuwendende Regeln
negativen Einfluss auf die Qualitat der Beschaftigungsbedingungen und auch auf die Si-
cherheit im Bahnbetrieb nehmen. Dabei geht es nicht darum, die Lokfiihrer daflr ver-
antwortlich zu machen, dass unkontrollierte Zugfahrten iberhaupt maglich sind; es geht
um das System, das so etwas zuldsst.

Zulasst, dass es keine Regelung gibt, wie etwa beim Lkw- und Busverkehr, dass die un-

unterbrochene Fahrzeit auf dem Fihrerstand 4:30 Stunden nicht Uberschreiten darf.
Dass es keine digitalen Kontrolleinrichtungen auf den Loks gibt und keine Fahrerkarte, die die Eignung und Befa-
higung des Lokflhrers aufzeigt. Es wird zugelassen, dass es keine einheitliche Prifungsordnung gibt und die Priu-
fungen nicht durch externe Stellen durchgefiihrt werden. Oder dass vermehrt Leiharbeitnehmer auf den Loks zu
finden sind, die mehr oder weniger unkontrolliert unterwegs sind. Es gibt kein internationales Flihrerscheinregister,
mit dem festgestellt werden kann, ob der Lokfihrer, der in ein Nachbarland wechselt iberhaupt die Fahrberechti-
gung mitbringt. Auch die EVU werden nach Meinung von mobifair zu wenig tberprift und die Deckungssumme fir
eine Pflicht-Haftpflichtversicherung ist zu niedrig. Ohne klare Regeln werden Lokfihrer in die FuB3stapfen von pre-
karen Fernfahrern treten, die Qualifizierung weiter sinken. Letztendlich miindet alles in die Frage: Wer kontrolliert?
Das EBA, das regelméBig wegen .. Nichtzustandigkeit” die Anzeigen an mobifair zurtickschickt? Oder das Gewerbe-
aufsichtsamt, das darauf hinweist, dass fir den Bahnverkehr das EBA zustandig sei. Damit wird schon der Schwarze
Peter weitergereicht und bis einer reagiert, ist im wahrsten Sinne des Wortes der Zug langst abgefahren. Wir brau-
chenvon den Gesetzgebern in Europa klare Regelungen und eindeutige Zustandigkeiten. Fir diese Forderungen wird
mobifair weiterhin kampfen.

Helmut Diener, Vorstand

Angst vor Kontrollen muss nur der
haben, der betriigt - Interview mit
EVG Lokfihrersprecher Herbert
Mahlberg

Hauptsache billig - Beschaftigte
ohne Schutz bei Ausschreibungen
im SPNV

0800-mobifair - die
Dumping-Hotline

fur fairen Wettbewerb in der Mobilitatswirtschaft e.V.



Die Gewerkschaft EVG hatte bereits kurz nach dem Un-
fall den ,Wildwuchs” im Eisenbahnbereich kritisiert. Bei
mobifair-Recherchen wurde schnell klar, dass ein Sys-
tem von Werkvertragen und Auftragsvergaben, wie es im
Schienensektor immer mehr alltaglich wird, dem Un-
glick Vorschub geleistet hat. Der Lokfihrer wurde von
einem Personaldienstleister an ein deutsches EVU ver-
mittelt, das im Auftrag eines niederlandischen Logistik-
unternehmens mit einer geleasten dsterreichischen Lok
unterwegs war.

.Solche Konstellationen werden immer haufiger, die
Verantwortlichkeiten dahinter immer schwieriger
sagt Helmut Diener, Vorstand des
gemeinnitzigen Vereins mobifair. mobifair recherchiert

auszumachen”,

seit Jahren zu diesem Thema und fand eine Grauzone
von quasi ,.selbststandigen” Lokfiihrern, fehlenden Kon-
trollen, zweifelhaften Einsatzen im grenziberschreiten-
den Giterverkehr und teilweise eklatanter Missachtung
von Sicherheitsvorschriften.

Wahrend der Pressekonferenz der Verkehrsgewerk-
schaft EVG zum Jahrestag des Ungliicks in Mannheim
stellte Helmut Diener einige Ergebnisse der Arbeit von
mobifair vor.

.Diese Entwicklung, dass immer mehr Leiharbeiter und
Selbststandige als Lokfiihrer eingesetzt werden, ist aus
unserer Sicht fatal”, machte Kirchner bei der Presse-
konferenz deutlich. Hier werde Lohn- und Sozialdumping
Vorschub geleistet, was aus Sicht der EVG die vollig
falsche Entwicklung sei. Der Wettbewerbsdruck sei mitt-
lerweile so grof3, dass zwischenzeitlich selbst Unterneh-
men wie DB SchenkerRail nicht mehr ausschlieBlich mit
eigenen Mitarbeitern arbeiten wiirden. Die Konkurrenz
wird immer grof3er. Mittlerweile wiirden in Deutschland



170 private Eisenbahnverkehrsunternehmen Transport-
leistungen anbieten. ,,Damit der Verkehrstrager Schiene
auch weiterhin so sicher bleibt, wie er ist, brauchen wir
mehr Kontrollen und verbindliche Regelungen, damit
die schwarzen Schafe die offensichtlichen Licken im
System nicht fiir sich nutzen”, so Kirchner.

Quellexdpa-

Die Eisenbahn- und Verkehrsgewerkschaft EVG hat nach
dem Unfall von Mannheim ein Programm veroffentlicht,
das fur den Erhalt der Sicherheitsstandards im Bereich
Schiene sorgen soll. Die Forderungen wurden gemein-
sam von mobifair und EVG erarbeitet und reichen von
klaren gesetzlichen Regelungen fiir den Einsatz von Lok-
fihrern Uber Ausbildungsverfahren bis zu der Einfiih-
rung eindeutiger Verantwortlichkeiten von Kontrollen.
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e FORDERUNGEN

Forderungen zur Sicherheit
Im Eisenbahnbetrieb
LEIHARBEIT/PERSONALDIENSTLEISTER

Parsonaldienstialster in Deltschland, Branche Zugverkehr
Ve e (U1 Cafegiete |1 et 37 P i T Ll &=

Triebfahrzeugfihrer oder anderes Bahnpersonal mit be-
trieblichen Aufgaben muss grundsatzlich in dem Unter-
nehmen, das fir die Zugfahrt betrieblich verantwortlich
ist, in einem direkten Beschaftigungsverhaltnis stehen.
Dadurch wird die Kontrolle von Arbeitszeit, Eignung, Aus-
bildungsstand und Streckenkunde vereinfacht. Schnitt- . weeen
stellen und Fehlerquellen werden minimiert.

Konstruktionen wie Weitervergaben von Auftragen an
Sub-Unternehmen oder der Einsatz von so genannten
Selbststandigen sollten nach Ansicht von mobifair im
Interesse von Sicherheit und Arbeitnehmerinteressen
nicht moglich sein.
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FAHR- UND RUHEZEITEN FUR
TRIEBFAHRZEUGFUHRERINNEN

Fir alle Triebfahrzeugfiihrerinnen und Triebfahrzeug- SACHSTAND:
fuhrer, die auf deutschen Eisenbahnstrecken im Ein-
satz sind, missen unabhdngig vom Status (angestellt,
verbeamtet oder selbstandig) verbindliche Fahr- und
Ruhezeitvorschriften gelten. Die ununterbrochene
Fahrzeit auf dem Fihrerstand darf 4:30 h nicht lber-
schreiten. Auch fiir die maximale Dauer der Schichten
im Tag- und Nachtdienst sowie fur garantierte Ruhe-
zeiten zwischen den Schichten sowie im Wochen- und
Jahresverlauf miissen gesetzliche Regeln greifen.

Die Ubertragung der Vorschriften der VO (EG) 561/2006
(Verordnung fiir die Lenk- und Ruhezeiten fir Kraft-
fahrer]) ist zu prifen.

'@ mopinio 03/2015



AUSBILDUNG

Schnellstmoglich - jedenfalls noch wahrend dieser Le-
gislaturperiode - muss eine bundeseinheitliche, verbind-
liche Ausbildungs- und Prifungsordnung fiir das Trieb-
fahrzeugpersonal erlassen werden. Darin sind die Dauer
der Ausbildung (mindestens zwolf Monate) und die Aus-
bildungsinhalte verbindlich und bundesweit einheitlich zu
regeln. Auflerdem muss fur alle Prifungen eine neutrale,
zertifizierte Prifungsstelle zustandig sein, z.B. die IHK.

DIGITALE FAHRERKARTE/
DIGITALE TACHOGRAPHEN

Ausristung aller Lokomotiven und Triebzlige mit digi-
talen Tachographen (Erfassungsgerate, Elektronische
Fahrerkarte)

Alle Triebfahrzeuge auf dem deutschen Eisenbahnnetz
sollen spatestens im Jahr 2020 mit Erfassungsgeraten
fur die Fahr- und Ruhezeiten der Triebfahrzeugfiihrer
ausgestattet sein. Angestrebt wird ein noch friherer
Zeitpunkt. Neufahrzeuge missen spatestens ab 2017
entsprechend ausgestattet sein.

AuflerdemmiussenalleTriebfahrzeugfihrerinnenaufdem
deutschen Schienennetz kiinftig mit einer elektronischen
Fahrerkarte ausgeriistet sein, auf der die Fahr- und
Ruhezeiten erfasst werden. Die Fahrerkarte ist zusatzlich
zum Nachweis der Eignung und Befahigung einzusetzen
und sollte auch europaweit vorgeschrieben werden.
mobifair ist der Ansicht, dass zweckdienliche Kontrollen
nur durch eine solche digitale Fahrerkarte gewahrleistet
werden konnen.




NATIONALES UND
INTERNATIONALES
FAHRERREGISTER

Die Fuhrerscheine fir Triebfahrzeugfiihrer miissen
europaweit erfasst werden. Nach derzeitigem EU-Recht
sind nationale Fahrerregister in den Mitgliedsstaaten
aufzubauen und bestimmte Daten den Behdrden in
anderen Mitgliedsstaaten mitzuteilen.

PFLICHTEN DER EVU

Der Eisenbahnbetriebsleiter, bzw. der Beauftragte fir
das Sicherheits-Management-System (SMS) ist fur die
Zugfahrt des durchfiihrenden EVU und fir den Einsatz
und die Qualifikation des Triebfahrzeugpersonals ver-
antwortlich. Die EVG fordert, dass die EVU - bei einem
Einsatz von betriebsfremdem Personal - verpflichtet
werden missen gegeniiber dem Eisenbahnbundesamt
(EBA) entsprechende Nachweise lber die Eignung und
Befahigung zu erbringen. Diese Maf3hahmen missen
kurzfristig als SofortmaBnahme getroffen werden. (Ei-
senbahnaufsicht des EBA]



Eine weitere Forderung ist, dass kiinftig EVU nur noch
zum Betrieb zugelassen werden dirfen, wenn sie eine
Haftpflichtversicherung mit einer Deckungssumme von
mindestens 75 Mio. € je Schadensereignis nachweisen.
Fahrt das Unternehmen ausschlieflich unter sehr ein-
fachen Betriebsverhaltnissen, kann die Summe geringer
sein (15 bis 25 Mio. €). Fahrt das EVU im Hochgeschwin-
digkeitsverkehr (mehr als 189 km/h), muss die Summe
deutlich hoher liegen als 75 Mio. €. Es muss sicher-
gestellt werden, dass dieser Versicherungsschutz auch
beim Einsatz von Leiharbeitnehmerinnen greift.

Die Zustandigkeit fir die Kontrolle der Fahr- und Ruhe-
zeiten des Lokpersonals muss klar geregelt werden. Die
Kontrollinstanz muss personell entsprechend ausge-
stattet werden. Das Kontrollpersonal muss hinreichend
ausgebildet sein, um den Bahnbetrieb und seine Ge-
fahren zu kennen (Betreten des Bahngeléndes).

Die Zustandigkeit fur die Kontrollen kann beim Eisen-
bahnbundesamt (EBA) oder bei einer von den Sozialpart-
nern geschaffenen und amtlich beauftragten Einrichtung
liegen. Eine Mindestkontrolldichte ist vorzusehen.

Die Kontrollen sollten auch die Eignung und Befahigung
des Personals umfassen.




HINTERGRUND

Auf Kosten der Sicherheit

000000000 000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

Die Qualitat der Eisenbahnerberufe wird immer ofter
durch Leute untergraben, die die Regeln missachten,
sagt mobifair-Vorstand Helmut Diener. mobifair be-
obachtet seit langem so genannte ,selbststindige”
Lokflhrer, die auf eigene Rechnung und mit oft zwei-
felhaften Qualifikationen auf den Schienen unterwegs
sind. Immer haufiger tauchen auch .Leihlokfiihrer”
auf, die von Personaldienstleistern vermittelt werden.
Durch die Weitervergabe von Auftrdgen mit Sub- und
Sub-Sub-Unternehmerketten wird es schwierig, die
Verantwortlichkeiten auszumachen. Diese Entwicklung
im Schienenverkehr stellt eine Gefahrdung der Sicher-
heit dar und ruiniert auf Dauer den Wert des Berufs-
bildes. Arbeitszeit, Sicherheit und Ausbildung hatten im-
mer einen hohen Stellenwert im Eisenbahnwesen. Das
muss so bleiben, meint mobifair. Wie prekare Situationen
aussehen konnen, zeigt die folgende Beispielsammlung:

,Fur mich sind keine Gesetze giiltig ...”

Ein vermutlich ,selbststindiger” Lokfiihrer berichtet iiber
seine Arbeit: Um 11.15 Uhr irgendwo im Ruhrgebiet anfan-
gen, nach langem Vorbereiten noch die Wagenliste, Brems-
zettel und Bremsprobe machen, losfahren um 14 Uhr. Dann
unterwegs eine Storung und 2,5 Stunden Stérungssuche.
Ablésung dann um 1.15 Uhr in Magdeburg. Auf Riickfragen
kommt die lapidare Antwort: ,Fir mich sind keine Fahr-
zeitengesetze gliltig.”

,fehlende Deutschkenntnisse”

Februar im Rangierbahnhof Kassel: der Lokfiihrer stand
dort mit einer Lok der Baureihe 232 vor einem Holzzug.
Das Signal konnte nicht gestellt werden und er sollte einen
Befehl bekommen. Der Fahrdienstleiter wollte ihm diesen
Befehl auch diktieren und sprach ihn iiber C-Kanal an. Der
Lokfiihrer konnte aber nicht antworten, weil er der deut-
schen Sprache nicht méchtig war [(dieser bestétigte auch,
dass er kein Deutsch spricht).

BEISPIELE DER UBERSCHREITUNG
VON GESETZLICHEN ARBEITSZEITEN:

Ausbleibezeit 21 Stunden Weimar - Stendal - Neustrelitz - Rostock - Poppendorf - Rostock - Berlin - Naumburg

Ausbleibezeit 24 Stunden Goschwitz - Freilassing; Unterwegs ldngerer Aufenthalt in Niirnberger Werkstatt.

Ausbleibezeit 32 Stunden Stendal - Kreiensen - Einsiedlerhof; Um 12 Uhr sollte der Dienst in Stendal beginnen.
Lok kam anderntags um 4 Uhr friih. Stendal - Einsiedlerhof sind rund 650 km.

Ausbleibezeit 13 Stunden fulda - Aschaffenburg - Freilassing 400 m Zug. In Aschaffenburg sollte der Lokfihrer
ohne értliches Rangierpersonal alleine Waggons abstellen bzw. aufnehmen.

Ausbleibezeit 25 Stunden Halle - Rostock - Bitterfeld - Halle. Um 10 Uhr sollte der Dienst in Halle beginnen.
Lok kam um 18 Uhr. Zwischen 10 und 18 Uhr keine Arbeitszeit.

mopinio 03/2015
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Bahnhofskenntnis, Ortskenntnis waren bei dem Kollegen
des privaten EVU nicht vorhanden. Er hatte einen Kessel-
zug mit einem Fahrplan mit 90 Km/h und berichtete, dass
er bereits seit 33 Stunden unterwegs sei und noch ein paar
hundert Kilometer vor sich habe. Auf die Nachfrage, wie er
denn 33 Stunden unterwegs sein kénne, meinte der Tf des
privaten EVU, er habe ja schon mal 6 Stunden auf der Lok
geschlafen, als er wegen einer Signalstérung nicht weiter
konnte. Da habe ihn dann der Fahrdienstleiter geweckt. Au-
[erdem sei er nachts auch die meiste Zeit per LZB unter-
wegs gewesen und da konne man ja schon mal die Augen
zu machen. In seinem Unternehmen komme es vor, dass
die Ziige untereinander auf freier Strecke getauscht wer-
den, um die Fahrzeiten auf der Lok zu verschleiern. ,,Dann
halten die Ziige nebeneinander und wir fahren dann halt
wieder mit dem anderen Zug zuriick.” Laut seiner Aussage
sollen die Tf auch einmal im Monat untereinander die Tf-
Nummern tauschen, um die realen Fahrzeiten auf der Lok
verschleiern zu kénnen. Den Lohn zum Uberleben verdie-
nen sich die Lokfiihrer des privaten EVU (iber die Masse der
Stunden, die geleistet werden. Wobei der konkrete Tf noch
mit einem Lohn von 16,- € je Stunde zufrieden war, seine
.neuen” Kollegen in dem Unternehmen bekamen nur noch
12,- € Stundenlohn.

Von Hamburg nach Kufstein - in der Wintersaison werden
Touristen in so genannten ,Schneeziigen” zum Skifahren
gebracht. Ein Lokfiihrer berichtet, dass es ungewiss ist, wo
und ob Personalwechsel stattfinden. Manchmal fahre man
auch von Hamburg nach Kufstein ohne Wechsel durch.

Ausbildung ,light”: Zum Lokfihrer im Schnelldurchgang
mit unregelméfiigen Unterrichtszeiten, unzureichender
Ausbildung am Fahrzeug und mangelnder Vermittlung von
Strecken- und Ortskenntnissen. Auf den Hinweis eines
Auszubildenden, dass diese fehle, erhielt er die Empfeh-
lung, einfach langsamer zu fahren. Die Finanzierung der
Ausbildung erfolgt durch Bildungsgutscheine der Bundesa-
gentur fiir Arbeit oder der Rentenversicherung.

Beobachtungen in Wesel: Mitfahrt im Zug Richtung Emme-
rich - Der Lokfiihrer schien etwas nervods, da er standig das
Fenster auf und zu machte und immer wieder aufstand und
sich hinsetzte. Auf die Nachfrage, was los sei, sagte er, er
ware etwas miude, es sei schon kurz vor 4:00 Uhr und er sei
gestern um 16:00 Uhr losgefahren. Startbahnhof sei Pas-
sau gewesen.

Nach der Ankunft in Emmerich héatte er noch Zeit, um vier
Stunden zu schlafen, bevor er Richtung Heimat fahre. So-
fort fahren ginge nicht, da er um 8.30 Uhr noch einen Zug
aus Holland bespannen und mit diesem nach Passau zu-
riick fahren musse, dann er Feierabend.



Die Wurzeln des Lokfiihrerscheins liegen in
der EVG. Ein toller Erfolg, der aber noch ein paar Ecken
und Kanten hat. Woran liegt das?

Die nationalen Staaten sind gefordert, die
EU-Richtlinie 2007/59/EG bis Ende Oktober 2018 um-
zusetzen. Bei uns in Deutschland geschah dies am
7.5.2011 Erlass der Triebfahrzeugfiihrerschein-
verordnung. In dieser Thematik sind leider nicht alle Mit-
gliedsstaaten mit gleicher Geschwindigkeit unterwegs.

mit

Spétestens 2018 sollte es in Europa eine zentrale Stelle
geben, bei welcher entzogene Fiihrerscheine und Zusatz-
bescheinigungen angezeigt und dokumentiert werden. Bis-
her gibt es auch keine ausreichenden Kontrollen im Eisen-
bahnwesen, die Auffilligkeiten bzw. Verstifle feststellen
kénnen. Vor allem sind die Zustandigkeiten nicht geniigend
geklart. Auch hier muss dringend nachgebessert werden.

Es gibt immer mehr Unternehmen, die Lok-
filhrer als Leiharbeiter anbieten. Welchen Einfluss
nimmt das auf Stammpersonale in den Eisenbahnver-
kehrsunternehmen und auf die Beschaftigungsbedin-
gungen?

Das ist geféhrlich. Unternehmen, die Leiharbei-
ter einsetzen, gefdhrden unsere hart erkdmpften Sozial-
standards. Wie immer sind dies schleichende Prozesse.
Zundchst ein paar Leiharbeitnehmer zum Abfahren von ver-
kehrsvertraglichen Leistungen bis zum Betreiberwechsel
und ein paar zum Abbau von Mehrleistungen und spéater

fir immer. Hier missen die Gewerkschaften, aber auch
die Betriebsrate darauf achten, dass Leiharbeit in Arbeits-
bereichen mit betrieblichen Aufgaben nicht stattfindet. Also
auch im Lokfahrdienst.

Nach Recherchen von mobifair sind insbeson-
dere im Schienengiiterverkehr und bei Touristikziigen
Lokfiihrer viel zu lange im Einsatz. Insbesondere, was
die ununterbrochene Fahrzeit auf den Fiihrerstand und
die Einhaltung der Pausen betrifft wird zum Problem.
Wie will man dem begegnen?

Wir fordern eine ununterbrochene Fahrzeit von
maximal 4 Stunden und 30 Minuten. So wie es auf der Strafle
auch ist. Bisher sind hier nach Arbeitszeitgesetz é Stunden
bzw. nach Tarifvertrag 5 Stunden und 30 Minuten maglich.
Schon alleine um Grundbediirfnisse wie Pausen und Toilet-
tengdnge ausiiben zu kénnen, ist das dringend notwendig.
Man kann von einem Marathonlgufer nicht erwarten, dass
er die gesamte Distanz im Sprint zuriicklegt. Das gilt (bri-
gens nicht nur fiir die Betrachtung einer Schicht, sondern
fir das gesamte Arbeitsleben.

Der Wettbhewerb im SPNV nimmt wenig Riick-
sicht darauf, ob die Eisenbahner bei einem Betreiber-
wechsel Lohn- und Sozialstandards verlieren. Wie
kann man dem Einhalt bieten?

Die ..Geiz ist Geil"-Mentalitat macht leider auch
nicht vor unserer Branche halt. Ich glaube, das kann nur
verhindert werden, wenn der Gesetzgeber klare Spielregeln
festlegt. Die EU-Verordnung 1370 ldsst es zwar zu, dass die
Aufgabentrdger bei offentlichen Ausschreibungen beim
Betreiberwechsel auch einen Personaliibergang anordnen
kénnen. Leider wird davon noch viel zu wenig Gebrauch ge-
macht. Hier konnten nationale Verordnungen oder Gesetze
die eine Verbindlichkeit vorgeben, fiir Abhilfe schaffen und
somit verhindern, dass der Wettbewerb auf dem Riicken
der Beschéftigten ausgetragen wird. Mit einer Anpassung
des nationalen Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschréan-
kungen ist man zwar auf dem Weg, das regeln. Doch leider
nur als ,Soll” und nicht als ,,Muss".



Die Tarifrunde ist abgeschlossen. Nach un-
seren Informationen sehr erfolgreich fiir die Lokfiih-
rer. Wie ist das Ergebnis zu bewerten und was sind die
nachsten Ziele?

Die Forderungen der zentralen Fachgruppe
wurden in unserem Sinne umgesetzt. Wir wollten im er-
sten Schritt wieder unter die Tarifhoheit der EVG, was mit
dem Funktionsgruppen-Tarifvertag 4 gelungen ist. Nun
werden wir das weiter entwickeln. Aktuelle Schwerpunkte
der Arbeit als Fachgruppe sind, Sozialstandards und Be-
schéftigungsverhéltnisse zu schiitzen. Dazu gehért auch
die Ausbildung und Qualifizierung. Wir sehen tendenziell
Wildwuchs auf Schienen und miissen dem begegnen. Als
geeignete Instrumente hierfiir sehen wir hier neben dem
internationalen Fiihrerschein Erfassungsgeréate auf Ziigen,
eine Fahrerkarte und Kontrollen an. Angst vor Kontrollen
muss nur haben, wer betriigt und dem Berufsbild schadet.
Was bei Lkw und Bus funktioniert, muss auch bei uns még-
lich sein, um ,,Marathonfahrten” zu verhindern.

Was wiirdest du den Lokfiihrern mit auf dem
Weg geben, wenn du mit allen personlich sprechen
konntest?

Ich finde es wichtig, dass alle abhédngig Beschéf-
tigten in einem Betrieb an einem Strang ziehen. Wir sind
alle Eisenbahner, egal in welchem Unternehmen. Gemein-
sam lassen sich die Ziele der Eisenbahnergewerkschaften,
die sich ja nicht wirklich wesentlich unterscheiden, viel
leichter umsetzen. Nicht die andere Gewerkschaft ist der
Gegner, sondern die Arbeitgeber.

ma VW %J

Die Lokfiihrer in der EVG haben sich stark
gemacht fiir eine Verlegung des Fahrplanwechsels.
Warum ist das fiir eine gute Idee und wieso geht es nur
sehr schleppend voran?

Die Beschéftigten im Fahrdienst kénnen ihren
Familienangehérigen oder Freunden leider oftmals erst
sehr spat mitteilen, wie sie an den Feiertagen Weihnach-
ten und Silvester zu arbeiten haben, oder ob sie frei haben.
Wir haben festgestellt, dass dies auch auf den Zeitpunkt
des Fahrplanwechsels zurtickzufiihren ist. Wir haben daher
eine Verlegung auf das Wochenende der Uhrzeitumstellung
Ende Oktober vorgeschlagen. Solch eine Umstellung funk-
tioniert allerdings nur europaweit, und deshalb nicht von
heute auf morgen. Wir wissen, dass wir hier dicke Bretter
bohren. Die Arbeitgeber der Eisenbahnunternehmen un-
terstitzen uns leider auch nicht wirklich ernsthaft. Sie
sehen aus fiskalischen Grinden [Jahresabschluss] einen
Fahrplanwechsel am Jahresende als sinnvoller an. Paral-
lel zu unserer Initiative versuchen wir derzeit, die internen
Planungs- und Dispositionsprozesse so zu gestalten, dass
die Mitbestimmungsverfahren der Betriebsréte friiher be-
ginnen kénnen und damit auch eine friihere Mitteilung an
die Beschéftigten erfolgen kann. Aber nach wie vor verfol-
gen wir das Ziel, den Zeitpunkt des Fahrplanwechsels zu
verlegen. Dies auch im Schulterschluss mit unseren euro-
paischen Gewerkschaftskollegen, die sich ebenfalls fiir eine
Verlegung stark machen.



Da wird kein Gedanke daran verschwendet, wie sich ein
Lokfiihrer, Kundenbetreuer, Werkstattmitarbeiter oder
die Verwaltungsangestellte fuhlt, wenn es auf einmal
heifit, die Aufgaben tGbernimmt kiinftig ein anderes Un-
ternehmen. Klar ist das erlaubt, das ist Wettbewerb.
Der lasst sich aber auch so gestalten, dass die betrof-
fenen Mitarbeiter nicht aus allen Wolken fallen, wenn ein
neues Unternehmen einsteigt. Wenn sie leider spiren
miussen, dass all ihr Engagement in den vergangenen
Jahren nichts mehr zahlt und keine Wertschatzung fin-
det. Stiinde in der Ausschreibung drin, dass Lohn- und
Sozialstandards festzuschreiben sind, dass also keiner
sich Sorgen machen muss um seine Arbeit und die dort
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erarbeiteten Besitzstande, lage die Last nur dort, wo
sie auch hingehort: Beim Wettbewerb und nicht auf den
Ricken der Eisenbahnerinnen und Eisenbahner.

Die geplante Novelle des Vergaberechts soll Besse-
rungen bringen. Kaum aber sieht der Gesetzentwurf
fur die Anpassung des Gesetzes gegen Wettbewerbsbe-
schrankung (GWB) vor, dass die Vorgaben der EU-Ver-
ordnung 1370/2007 zur Sicherung von Sozialstandards
endlich auch national gelten sollen, tont bereits aus
allen Ecken der Dumping-Lobbyisten in der Schienen-
branche ein Riesenaufschrei. Denn wenn im Angebot
stehen muss, dass bei einem Betreiberwechsel allen




Beschaftigten des bisherigen EVU ein Ubernahmeange-
bot inklusive Schutz der Lohn- und Sozialstandards ge-
macht werden muss, wird es fir diejenigen schwierig.
Kein Angebot mehr mit Lohndriickerei oder mit Leihar-
beitnehmern, keine Chance mehr, aus Kundenbetreuern
Servicekrafte zu machen, die man per Werkvertrag als
.Billigware” einkauft. Wie peinlich ist das, liebe Unter-
nehmen, dass ein Gesetz noétig ist, um Menschen vor

Ausbeutung und Arbeitsplatzraub zu schitzen.

Apropos Gesetz. Das neue Gesetz berlcksichtigt zwar
die Passage des Schutzes bei einem Betreiberwechsel,
aber leider nur als ..Soll"-Regelung. Also man kann es
machen, eigentlich ist es auch so gewollt, aber leider
nicht zwingend vorgeschrieben. Wieder einmal ist es
den Lobbyisten gelungen, sich ein Hintertiirchen offen
zu halten, damit weiter mit Lohnraub und prekarer Ar-
beit Ausschreibungen nur an den billigsten Anbieter ge-
hen. Diejenigen, fir die es ein Selbstverstandnis ist, mit
ordentlichen Beschaftigungsbedingungen zu arbeiten,
haben das Nachsehen.

Daneben gibt es Aufgabentradger, die ganze Leistungs-
pakete zerschmettern. Die Ausschreibungen zerlegen.
Entweder in sogenannte Lose, also Teilbereiche, oder in
der Zerstiickelung eines Leistungspaketes, das bisher
aus einer Hand war. Zum Beispiel werden Werkstatt-
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leistungen gesondert ausgeschrieben und richten sich
nicht mehr an die EVU sondern an die Hersteller der
Fahrzeuge. So kappt man Herzstiicke eines Unterneh-
mens und raubt den Beschaftigten auf andere Art ihre
Zukunft. Obendrein sind die Obergescheiten der Bran-
che fest davon liberzeugt, dass die Beschaftigten in den
Werkstatten dann besser gestellt werden als bislang bei
den Bahnen. Vielleicht so wie bei BMW in Leipzig, wo die
Arbeit zu 60 Prozent durch Leiharbeiter verrichtet wird.
Oder Uber die Fahrzeugindustrie in Tschechien (Skoda),
wo die Lohnkosten um 60 Prozent niedriger sind als bei
uns.

Nein, Danke, das wollen wir nicht und nennen das wei-
ter unfairen Wettbewerb. Es bleibt traurig, dass Landes-
regierungen trotz guter Ansatze mit den Tariftreue-
gesetzen hier auf einmal aufhoren und eigentlich nur
in Rheinland-Pfalz erkennbar ist, dass man das Thema
etwas ernster nimmt.

Aufgabentrager ohne Respekt vor den Beschaftigungs-
verhaltnissen, Lohnrauber und Sozialschutzkiller, die
sich billige Beschaftigung dazukaufen, konnen nur durch
ein Gesetz gebandigt werden. Tarifliche Regelungen
greifen da leider nicht.

§ 131 GWB DES GESETZENTWURFES
DER BUNDESREGIERUNG VOM 8. JULI 2015

(3) Offentliche Auftraggeber, die 6ffentliche Auftrige im Sinne von Absatz 1 vergeben, kénnen gemaB Artikel 4
Absatz 5 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 verlangen, dass bei einem Wechsel des Betreibers der Personen-

verkehrsleistung der ausgewahlte Betreiber die Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer, die beim bisherigen
Betreiber zur Erbringung der Dienste beschaftigt waren, ibernimmt und ihnen die Rechte gewahrt, auf die sie

Anspruch hatten, wenn ein Ubergang gemaB § 613a des Biirgerlichen Gesetzbuchs erfolgt ware.
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Die Notrufnummer bei
Lohn- und Sozialdumping:

0800-MOBIFAIR

Schon gehort oder gesehen? Uberlange Ar-
beitszeiten, fehlende Qualifizierungen, fehlende
technische Vorbereitungen, manipulierte Fah-
rerkarten, gefalschte Schichtausweise? Dann
melden und anrufen: Ab sofort ist der neue
Dumping-Notruf von mobifair freigeschaltet.
Unter der kostenfreien Hotline 0800-MOBIFAIR
finden Betroffene Unterstiitzung. mobifair ga-
rantiert auf Wunsch Anonymitat.

Es geht darum, faire Arbeit zu schitzen und
Ausbeutung zu bestrafen. Es geht nicht da-
rum, zu denunzieren. Gerechte Arbeitsbedin-
gungen und Sicherheit im Verkehrsbereich
sind ein schutzenswertes Gut. Wer Verstof3e
dagegen meldet, handelt im Interesse aller.

mobifair ruft dazu auf, Lohn- und Sozialdum-
ping nicht langer schweigend hinzunehmen.

Im gesamten Verkehrsbereich werden zunehmend
Falle von unfairer Arbeit publik. Unter ausbeute-
rischen Methoden leiden im Endeffekt alle - Be-
schaftigte genau so wie Fahrgaste. Dennviele ille-
gale Sparmafinahmen gehen letztendlich auch auf
Kosten der Sicherheit, nicht nur zu Lasten der Ge-
sundheit der Mitarbeiter.

Deshalb muss die Sachlage klar sein: Lohn- und
Sozialdumping in jedem Fall bekampfen und
rechtzeitig reagieren. mobifair wird den gemel-
deten Vorfallen nachgehen und bei Bedarf die
zustandigen Behorden einschalten.



