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Satzungsanpassung mobifair e. V.

Mit der Einladung zur nachsten Mitgliederversammlung von mobifair e. V. wurden alle Mitglieder iiber die erneute
Vorlage einer umfangreichen Satzungsanderung informiert. Wir mochten nun auch hier in der mopinio auf die

wichtigste Erganzung in unserer Satzung hinweisen.

Zunachst einmal mussten wir leider im Anschluss an
die Beschlussfassung im vergangenen Jahr feststel-
len, dass die Hiirden fiir eine Anderung der Satzung
hoher sind, als zunachst angenommen. Zusatzlich
haben wir einen weiteren Anpassungsbedarf gese-
hen und somit konsequent alles bericksichtigt, was
aus unserer nunmehr 9 Jahre alten Satzung von
2015 modernisiert werden muss. Das alles erfolgte
mit enger juristischer Begleitung. Leider hat uns das
Registergericht wissen lassen, dass eine Vorabpri-
fung ihrerseits aus zeitlichen Griinden nicht moglich
ist. Wir gehen jedoch davon aus, dass das formale
Verfahren und auch die inhaltlichen Anderungen al-
len Anforderungen des Gerichts entsprechen.

Wir mochten hier nun auf die aus unserer Sicht
wichtigste Modernisierung hinweisen und diese
erldutern. Es gibt allerdings zusatzlich zahlreiche
organisatorische, formale und redaktionelle Ande-
rungen aufgrund gesetzlicher Neuerungen, die allen
Mitgliedern in einer Gegeniiberstellung dargestellt
wurden.

mobifair versteht sich seit der Griindung als Verein,
der Beschaftigte in allen Bereichen der Mobilitats-
wirtschaft gegen Ausbeutung und Diskriminierung
schiitzen will. Dies geschieht in enger Zusammenar-
beit mit Vertrauensleuten, Informanten, Betriebsra-
ten, Gewerkschaften und befreundeten Verbanden.

Zunehmend sind in Deutschland, aber auch in an-
deren europadischen Landern, Stimmungen spir-
bar geworden, die unsere Gesellschaft auseinander
drangen. Dies konnen und wollen wir weder in den
Unternehmen der Mobilitatswirtschaft noch inner-
halb unserer Gesellschaft akzeptieren und deshalb
liegt uns unsere neue Praambel sehr am Herzen.

Praambel

.Der Verein mobifair e. V. tritt ein fir einen fairen Umgang
innerhalb der Mobilitdtswirtschaft fir Beschéftigte und
Nutzer, fir Unternehmen, Aufgabentrager und Politik.

Der Verein stellt sich gegen jegliche Art der Ausbeutung
von Beschéftigten in der Mobilitdtswirtschaft und den
mobilitdtsnahen Dienstleistungsbereichen und arbei-
tet mit Organisationen und Unternehmen zusammen,
die der Meinungsbildung insbesondere hinsichtlich aller
Bereiche des satzungsgeméafBen Kampfes um mehr Fair-
ness im Wettbewerb dienlich sind.

Er bekennt sich zu den Werten einer demokratischen,
offenen und solidarischen Gesellschaft in einer sozialen
Marktwirtschaft. Der Verein ist dem Sozialstaatsprinzip
der Bundesrepublik Deutschland und der Sozialcharta
der Européischen Union verpflichtet.

Er wahrt parteipolitische Neutralitat gegeniber Parteien,
die den Grundséatzen des Vereins nicht entgegenstehen

und vertritt den Grundsatz religioser und weltanschau-

licher Toleranz.

Jegliche Art von Diskriminierung steht gegen den ethi-
schen Grundsatz des Vereins.

Die Mitgliedschaft in einer Partei oder Organisation, die
insgesamt, in Teilen oder Unterorganisationen als rechts-
extrem eingestuft ist, oder die in ihren Statuten Rege-
lungen enthélt, die einen Gegensatz zu den vorgenannten
Grundsétzen des Vereins beinhaltet, ist mit den ethischen
Werten des Vereins unvereinbar.”

Die Synopse des alten und
neuen Satzungstextes
konnt ihr hier iiber den
QR-Code abrufen.
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Gemeinnutz geht vor Eigennutz und das sollte allen klar sein, die derzeit
lber die ach so notwendige Zerschlagung der Deutschen Bahn AG fanta-
sieren. Irgendwelche Argumente, aus welchen nachvollziehbaren Griinden
das System Eisenbahn dann leistungsfahiger werden wiirde, nennen diese
Damen und Herren allerdings nicht.

Es ist ein Armutszeugnis deutscher Politik, sich selbst nicht mehr zuzu-
trauen, als zu behaupten, dass es andere besser kdnnen. Dabei geht es
auch nicht allein um die Deutsche Bahn AG, sondern um das komplette
System Schiene mit Deutscher Bahn AG und all den anderen 6ffentlichen
und privaten Eisenbahnen. Statt neoliberalen Fantasien zu folgen und die lukrativen Teile des Konzerns gierigen
Unternehmen zuzuschustern, gehoren volkswirtschaftliche Ziele in den Fokus. Die Schiene ist Daseinsflirsorge und
systemrelevant fur Wirtschaft und Bevolkerung.

Deshalb kann und darf sich der Staat auch nicht aus der Verantwortung stehlen. Aus Fehlern lernen heif3t in diesem
Fall auch, einen Blick nach GrofBbritannien zu wagen. Dort muss nun mit viel Aufwand und Geld der Scherbenhaufen
der Privatisierung in den vergangenen Jahrzehnten wieder miihsam zusammengesetzt werden.

Was die Schiene braucht, sind langfristige Konzepte, Investitionen und weniger Hin und Her selbst ernannter Eisen-
bahnexperten.

Helmut Diener und Dirk Schlomer, Vorstand

fiir fairen Wettbewerb in der Mobilitatswirtschaft 6.V,



Doch ein Faktencheck in Deutschland zeigt, dass die
jahrzehntelange Vernachlassigung der Schiene durch
die deutsche Verkehrspolitik im Bund und in den Léan-
dern, die Leistungsfahigkeit der Schiene vollig zerstort
hat. In unserer letzten Ausgabe haben wir die Situation
im Schienenpersonennahverkehr (SPNV] intensiv be-
leuchtet. Die Finanzierung dort ist nach wie vor nicht
gesichert und ein Ausbau weiterer Linien ist ebenso wie
eine Taktverdichtung aufgrund der mangelnden Infra-
struktur derzeit kaum realistisch.

Im Schienengiiterverkehr (SGV) bietet sich insgesamt
ein nicht einfach zu deutendes Bild. Branchenverbande
sehen deutliche Erfolge fir die privaten Eisenbahnen
und tatsachlich, der Marktanteil der staatseigenen DB
Cargo sinkt seit vielen Jahren bereits kontinuierlich ab.
Im Jahr 2022 waren es nach Angaben der Bundesnetz-
agentur noch 41 Prozent der Transportleistung, im Jahr
2023 sollen es nach Angaben von Statista nur noch 39
Prozent sein. Das ist aus Sicht von mobifair wirklich eine
dramatische Entwicklung.

Schaut man sich die einzelnen Transportangebote auf
der Schiene an, dann ist es fast ausschlief3lich der Ganz-
zugverkehr, der durch sogenannte private Giterbahnen
gefahren wird. Dabei darf aber auch nicht vergessen
werden, dass von den durch die Bundesnetzagentur in
2023 ermittelten 237 Glterbahnen, sich in Deutschland,
inklusive der DB Cargo, 72 Eisenbahnen in &ffentlichem
Besitz befinden. Es sind, wie beim SPNYV, offentliche Ei-
senbahnen aus dem benachbarten Ausland, oder auch
Bahnen im regionalen Eigentum. Es ist trotzdem eine
hohe Anzahl von 165 wirklich privaten Eisenbahnen in
Deutschland unterwegs.

Doch bei den Transportmodi wird schnell klar, dass der
tatsachliche Wettbewerb sich ausschlie3lich im Ganz-

zugverkehr entwickelt hat, denn dieser ist lukrativ und
relativ einfach mit wenig Personal und Material zu lei-
sten. Selbst die ein oder andere museumsreife Lok wird
noch fir solche Verkehre eingesetzt.

Beim Einzelwagenverkehr sieht es hingegen anders aus,
denn dafir ist eine komplexe Infrastruktur notwendig,
die durch die DB Cargo bewirtschaftet wird und in der
vorhandenen Form nicht gewinnbringend zu betreiben
ist. Die DB Cargo selbst gibt eine tagliche Wagenanzahl
im Einzelwagenverkehr von derzeit 12.000 Giterwagen
pro Tag an, die in 3.400 Glterverkehrsstellen in Deutsch-
land zu Ziigen zusammengestellt werden. Damit werden
nach Angaben der Bahn rund 40.000 LKW-Fahrten tag-
lich ersetzt. Doch genau dieser Einzelwagenverkehr ist
bedroht, denn ohne eine Mischkalkulation aus Einzelwa-
gen- und Ganzzugverkehren wandert DB Cargo immer
weiter in die roten Zahlen. Das Resultat der jetzigen
Sparpolitik und vollmundigen Aussagen des Bahnvor-
standes, das Unternehmen wirtschaftlich zu machen,
kann somit nur bedeuten, dass man sich von zahlreichen
Einzelwagenverkehren verabschieden will.

Schlimm ist, dass die EU der Bundesrepublik Deutsch-
land zwar zugesteht, dass der defizitare Einzelwagen-
verkehr mit Zugbildung und Anschlussbedienung bezu-
schusst werden darf, die Regelungen dazu lassen aber
viele Schlupflocher offen, sodass auch Ganzzugverkehre
davon profitieren konnen und das darf nicht Sinn und
Zweck der Zuschisse sein. Kurzziige, aber auch lange
Giterzlige, lassen sich unter bestimmten Vorausset-
zungen so subventionieren und steigern damit die Ge-
winne privater Unternehmen, anstatt den bedrohten Ein-
zelwagenverkehr zu stiitzen.

Verstarkt wird die derzeitige wirtschaftliche Situation
von DB Cargo noch durch die Weltwirtschaftslage und
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die Situation in Deutschland. Heinz Frielingsdorf, Be-
triebsratsvorsitzender von DB Cargo in Duisburg besta-
tigt dies. Er geht davon aus, dass in im Jahr 2024 bis zu
25% weniger Guter auf der Schiene sein werden als noch
im Vorjahr. Das ist in der Tat eine dramatische Aussicht.
Zurickgehender Montanverkehr, geringere Zulaufe aus
den Seehafen, aber auch der schlechte Zustand der
Schieneninfrastruktur sorgen gemeinsam dafir, dass es
der ganzen Branche heute schlechter geht.

mobifair halt die Reaktion der DB AG und des DB Car-
go-Vorstands allerdings fiir vollig verfehlt. In grof3en
Mengen soll nun Personal abgebaut werden, wobei die
Zahlen variieren, eine schlimmer als die andere! Friel-
ingsdorf halt die Plane von DB Cargo, zusammengefasst
in drei sogenannten WeiB3biichern, fir eindeutige Fehl-
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Quelle: Auswertung Bundesnetzagentur 2023

entscheidungen. Damit, so argumentiert er, wird auch
die kiinftige Leistungsfahigkeit im Schienengiiterver-
kehr geopfert.

mobifair kann diese Auffassung nur bestdtigen. Um
die Umweltziele zu erreichen, kommt niemand an der
Schiene vorbei. Bereits 2020 haben mobifair und EVG
ausgerechnet, dass bei den langfristigen Prognosen im
Transportsektor rein rechnerisch bis 2050 die Leistungs-
fahigkeit des SGV sogar verdreifacht werden muss, um
die Mengenzuwachse an Gitern und die beabsichtigten
Verlagerungsziele von der Straf3e auf die Schiene zu er-
reichen. Wichtigster Wachstumsbereich ist dabei der
Containerverkehr und damit der Kombinierte Verkehr
(KV). Doch gerade hierzu trifft DB Cargo, die Bahn und
auch Bundesverkehrsminister Wissing vollig falsche
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Entscheidungen. Dazu gehort auch der Verkauf von
Schenker, denn damit hatte man einen Vorteil gegeniber
anderen Logistikunternehmen gehabt und Transporte
von Tir zu Tur konzernintern anbieten konnen.

Doch daran scheint Wissing ja ohnehin nicht interes-
siert zu sein und widmet sich lieber komplett der Strafe,
dem Auto und dem LKW. Dumm nur, dass die deutschen
Autobahnen in einem ahnlich schlimmen Zustand sind,
wie die Schiene und zur Wahrheit gehort auch, dass wir
in Zukunft weder auf die Strafie, aber eben auch nicht
auf die Schiene verzichten kénnen. Ein ,Entweder-oder”
wird nicht funktionieren, denn fiir 2050 werden Trans-
portmengen von rund 1.200 Mrd. t/km prognostiziert. Im
Jahr 2022 waren es rund 711 Mrd. t/km laut dem Statis-
tischen Bundesamtes.

Damit dirfte klar sein, dass unsere Forderung nach
einer wirklich leistungsfahigen Schiene, mit ausrei-
chendem und gut qualifiziertem Personal, dem gesam-

Senatorin Bonde wies darauf hin, dass es bei der Ver-
gabe der Fahrzeugbeschaffung und der Instandhaltung
moglicherweise noch einige Schwierigkeiten geben
konnte. Dirk Schlomer, Vorstand von mobifair und Martin
Burkert, Vorsitzender der Eisenbahn- und Verkehrsge-
werkschaft (EVG), betonten, dass die Aufteilung der Ver-
gabeverfahren in verschiedene Teilnetze sowie die se-

ten Mobilitatssystem in Deutschland niitzt. Doch wenn
nicht endlich mit aller Kraft daran gearbeitet wird, die
Schiene fit fur die Zukunft zu machen und auch endlich
das unsinnige Thema der Zerschlagung der Deutschen
Bahn AG zu beerdigen, dann werden am Ende alle darun-
ter leiden. Es betrifft nicht nur die Arbeitnehmerinnen
und Arbeitnehmer bei DB Cargo, sondern die gesamte
Branche und die Wirtschaft in unserem Land. Deshalb
geht es auch uns alle an, wenn wir fiir eine leistungsfa-
hige Schiene streiten.

A
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parate Beschaffung und Instandhaltung der Fahrzeuge
zusatzliche Schnittstellen schaffen, die letztlich zu weit-
reichenden Problemen fuhren wiirden. Abgesehen da-
von ware es unsinnig, vorhandene Werkstatten zur In-
standhaltung nicht zu nutzen. Zudem wird gefordert, im
Falle eines Betreiberwechsels alle Personale, also auch
das Werkstattpersonal, zu Gibernehmen.

“Bei solchen komplexen Ausschreibungen werden die
Grenzen des Wettbewerbs deutlich.” mahnte Schlémer.
“Da wird der Fokus nicht mehr auf den besten Verkehr,
sondern der Fokus alleine daraufgelegt, dass es unter
allen Umstanden nach Wettbewerb ausschaut.”

Auch die Finanzierung war ein Thema des Gesprachs.
Der mobifair Vorstand betonte, dass die Sicherstellung
der finanziellen Mittel fir den Nahverkehr auf Schiene
und Strafle dringend notwendig sei. Derzeit fehlen bis
2031 rund 17 Mrd. Euro, um allein die bestehenden Ver-
kehre aufrechtzuerhalten.



Anna Weirich: Faire Mobilitat ist ein Beratungsnetzwerk,
welches bundesweit an verschiedenen Orten tatig ist.
Unser Auftrag ist es kostenlose, vertrauliche arbeits-
und teilweise sozialrechtliche Beratung in mittel- und
osteuropaischen Sprachen anzubieten. Wir sind ein Be-
ratungsnetzwerk fur EU-Birger, die in Deutschland ar-
beiten und Probleme auf dem Arbeitsmarkt haben. Ein
starker Schwerpunkt hierbei, aber nicht ausschliefilich,
ist die Entsendung aus Mittel- und Osteuropa.

Unsere meisten Beratungsfalle erfolgen hierbei in pol-
nischer und rumanischer Sprache. Aber wir bieten auch
Beratung in Tschechisch, Kroatisch, Ungarisch und Bul-
garisch an.

Faire Mobilitat wird politisch getragen vom Deutschen
Gewerkschaftsbund und auch mit zehn Prozent iber den
DGB finanziert. Der Grofteil der Finanzierung erfolgt
Uber das Bundesministerium fiir Arbeit und Soziales.

Innerhalb dieses Beratungsnetzwerks libernehme ich
zwei Aufgabenbereiche mit je einer halben Stelle. Ei-
nerseits bin ich Branchenkoordinatorin fir den Inter-
nationalen Straflentransport, andererseits berate ich
Beschaftigte aus verschiedenen Branchen - schwer-
punktmafBig auf Rumanisch, teilweise aber auch auf

Russisch, Englisch oder Franzosisch - zu arbeits- und
sozialrechtlichen Fragen.

Hier in Frankfurt haben wir sehr viel mit der Bau- und
Gebaudereinigungsbranche zu tun. Wenn die entspre-
chende Saison ist, haben wir auch Falle aus der Land-
wirtschaftsbranche, meist aus der Spargel- und Erdbee-
rernte. Wir beschaftigen uns aber auch mit der Kurier-,
Paket- und Expressbranche sowie der hauslichen Be-
treuung, der sogenannten 24-Stunden-Pflege.

Zudem bin ich zusammen mit meinem Kollegen Michael
Wahl als Branchenkoordinatorin fiur den internationa-
len StrafBBentransport tatig. Hier kiimmern wir uns un-
ter anderem um die Fortbildung der Berater:innen und
koordinieren regelmaflige Aktionen, um gezielt mit den
Beschaftigten im Internationalen Straf3entransport in
Kontakt zu kommen.

Genau. Im Schnitt sind Berater:innen der Fairen Mobi-
litat circa finfzig Mal im Jahr bei solchen Aktionen im
Einsatz. Hierbei gehen wir in der Regel nachmittags auf
die Rast- und Parkplatze.

Die Erklarung ist ganz einfach. Die LKW-Fahrenden be-
ginnen dann, sich einen Parkplatz fur ihre tagliche Ru-
hezeit zu suchen und so konnen wir sie dann besser an-
treffen. Ein Standardzitat unter LKW-Fahrenden ist: ,, Ab
18:00 Uhr — wenn du dann noch nicht stehst, findest du
keinen Parkplatz mehr in Deutschland.” Teilweise gehen
wir aber auch am Wochenende auf die Rastplatze und
versuchen dann in kleinen, gemischtsprachigen Teams
von LKW zu LKW zu gehen, um mit den Fahrenden ins
Gesprach zu kommen.



Der Schwerpunkt unserer Gesprache ist, dass wir die
Fahrenden tberzeugen wollen, dass eine sehr, sehr gute
Dokumentation ihrer Arbeitsrealitat, die sich aus ver-
schiedenen Elementen zusammensetzt, fir sie sinnvoll
und wichtig ist. Im Bereich LKW gibt es total viele Doku-
mente und Ahnliches, mit denen man Sachen nachwei-
sen und somit Druck auf den Arbeitgeber ausiiben kann.

Das Wichtigste sind die Daten von der Fahrerkarte. Je-
der Fahrende hat eine Chipkarte, die er an den Tacho
schiebt, damit seine Arbeitszeiten aufgezeichnet werden
konnen. Diese Karte hat jedoch einen sehr begrenzten
Speicher, so dass nach circa acht bis zehn Monaten, die
altesten Daten Uberschrieben werden. Da der Anspruch
auf Zahlung des gesetzlichen Mindestlohns jedoch ei-
ner dreijahrigen Verjahrungsfrist unterliegt, empfehlen
wir den Fahrenden in unseren Gesprachen, zwei bis drei
Mal im Jahr ihre Daten runterzuladen und regelmafiig
zu speichern. Ein weiterer wichtiger Umstand ist, dass
LKW-Fahrende die Tendenz haben, so viele Pausen wie
moglich im Tacho einzugeben. Hintergrund ist, dass Ar-
beitgeber haufig Druck ausiiben, dass LKW-Fahrer we-
nig .sonstige Arbeiten” registrieren sollen. Allerdings
kann flir Pausenzeiten kein Mindestlohn eingefordert
werden. Und so ein Ublicher Arbeitstag eines LKW-Fah-
renden betragt dreizehn bis fiinfzehn Stunden. Namlich
so viel, bis sie ihre tagliche Ruhezeit einlegen missen.
Das ist das, was ihren Arbeitstag bestimmt. Einmal im
Verlauf von vierundzwanzig Stunden missen sie ihre
elfstindige Ruhezeit einlegen, wobei die Ruhezeit drei
Mal die Woche auf neun Stunden verkirzt werden kann.
Der sich daraus ergebende Arbeitstag in Hohe von drei-
zehn bis fiinfzehn Stunden findet sich aber eben nicht im
Tacho wieder. Der Tacho protestiert namlich, wenn der
Fahrende mehr als zehn Stunden arbeitet, zu spat die
Pause einlegt oder mehr als neun Stunden, bzw. zehn
Stunden - nur maximal zwei Mal pro Woche zulassig -
den LKW lenkt.

All dies flhrt dazu, dass wir auf den meisten Tachodaten
lediglich die automatisch aufgezeichneten Lenkzeiten
sehen. Ganz wenige sonstige Arbeiten und nie die tat-
sachlich massiv anfallenden Bereitschaftszeiten. Fir

den Fall, dass Fahrende den ihnen tatsachlich zustehen-
den Lohn einfordern, missten sie diese Zeiten jedoch
nachweisen kdnnen. Ohne die vorhin angesprochene
Dokumentation ist das jedoch nahezu unmdoglich und
die vielen vergitungsrelevanten Stunden wiirden ein-
fach verloren gehen. In unseren Beratungsfallen sehen
wir dann auch ofter enttduschte Gesichter, wenn wir den
jeweiligen Mindestlohnanspruch ausrechnen und die-
ser wegen der nicht dokumentierten Arbeitszeiten, oder
sogar falschlich als .Pause” deklarierten Tatigkeiten,
niedriger ausfallt, als vom Fahrenden erwartet. Deswe-
gen versuchen wir Berater:innen von Faire Mobilitat, die
Fahrenden zu einem Perspektivwechsel zu bewegen und
zu erklaren, welche Konsequenzen es hat, wenn sie die
tatsachlich anfallenden Arbeitszeiten eben nicht doku-
mentieren.

Neben dem korrekten Einpflegen der Tachodaten emp-
fehlen wir in unseren Beratungen, auch die Daten der
Frachtpapiere nachhaltig zu erfassen. Die Frachtpapiere
weisen die Auftragsbeziehungen nach und ermaglichen



so die Verbindung zum Auftraggeber herzustellen. Im
LKW-Bereich haben wir es mit haufigen Untervergaben
zu tun. Alle Glieder in dieser Kette haben eine Verant-
wortung fir den Lohn und die Arbeitsbedingungen der
Fahrenden, aber dies wird bei Beschwerden von den Un-
ternehmen oft erstmal geleugnet, deswegen muss das
detailliert nachgewiesen werden. Besonders interessant
ist das, wenn ein LKW-Fahrer bei einem Frachtfiihrer
aus dem Ausland (in der Regel einem Land, in dem die
Lohne geringer sind als in Deutschland] unter Vertrag
ist, aber regelmaBig in Deutschland fahrt. Oftmals ist
hier namlich schon das nachste Glied in der Auftrags-
kette ein regelmaBiger Auftraggeber aus Deutschland.
Dies wiederum erleichtert dann den Nachweis, dass
der deutsche Mindestlohn gezahlt werden musste. Bei
regelmaBigen Verstoflen dienen die Frachtpapiere aber
auch als Belege, um sich wegen der auftraggebersei-
tigen Verletzung der Sorgfaltspflichten zu beschweren.

Aber unabhangig von den Daten, die aus den Fracht-
papieren hervorgehen, raten wir den Fahrenden zur
generellen Schriftlichkeit. Ein Beispiel ist, dass viele
Fahrer in den Beratungen berichten, dass sie am Han-
dy von ihrer Firma unter Druck gesetzt werden, langer
als gesetzlich erlaubt zu fahren. Hier empfehlen wir den
Betroffenen eine Nachricht an ihre Firma zu schreiben,
in der sie nachfragen, ob sie das am Telefon Gehorte
richtig verstanden haben, um auf diesem Wege Bewei-
se daflir zu sammeln. Zu diesem und weiteren Sach-
verhalten haben wir auch einen Flyer in zehn verschie-
denen Sprachen flr die Fahrenden erstellt, der unter
www.faire-mobilitaet.de heruntergeladen werden kann.

Faire Mobilitat

Faire Mobilitat hilft, gerechte Lohne und faire Arbeitsbe-
dingungen fir Beschaftigte aus den mittel- und osteuro-
paischen EU-Staaten auf dem deutschen Arbeitsmarkt
durchzusetzen. Die politische Verantwortung fir Faire
Mobilitat liegt beim DGB-Bundesvorstand.

Faire Mobilitat startete 2011 als gewerkschaftsnahes
Projekt, in dessen Rahmen schrittweise Beratungs-
standorte aufgebaut wurden, wo mobile Beschaftigte in
ihren Herkunftssprachen arbeitsrechtlich und sozial-
rechtlich informiert, beraten und unterstitzt werden.

INTERVIEW

Liebe Anna, eine letzte Frage und damit wiirde ich das
Interview auch beenden wollen: Mal angenommen,
eine gute Fee wiirde dir bei deinem nachsten Einsatz
auf einem Rastplatz die Tir zur Fahrerkabine offnen,
um dir mitzuteilen, dass dir ein Wunsch zustehen wiir-
de, um die Situation der LKW-Fahrenden ad hoc zu ver-
bessern. Was wiirdest du dir wiinschen?

In einer Branche mit so vielen Problemen reicht leider
ein Feenwunsch nicht aus. Aber als erstes wiirde ich mir
von der Fee eine Kombination aus einem fairen Fachar-
beiter-Lohn wiinschen und Arbeit- und Auftraggeber, die
wirklich Verantwortung lbernehmen, anstatt sich im-
mer wieder auf eine nicht zuldssige Beweislastumkehr
zu berufen.

Vielen Dank fiir das
Interview und weiterhin
viel Erfolg fiir eure Arbeit
bei Faire Mobilitat.

,Fahrer
werden am
Handy von
ihrer Firma
unter Druck
gesetzt.”

Inzwischen arbeitet Faire Mobilitdt an 13 Standorten.
Dort kooperieren die Mitarbeiter*innen mit den Gewerk-
schaften und Beratungsstellen regionaler Trager. Sie
sind Teil eines bundesweit agierenden Netzwerkes zur
arbeitsrechtlichen Beratung von EU-Birger*innen.

Seit August 2020 hat der DGB einen gesetzlichen An-
spruch auf Finanzmittel aus dem Bundeshaushalt, um

Faire Mobilitat weiterfiihren und ausbauen zu konnen.

Quelle: https://www.faire-mobilitaet.de
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Das Ministerium und die FDP geben damit aus Sicht von
mobifair zu verstehen, dass sie eine deutliche Verbes-
serung der Bezahlung und der Beschaftigungsbedin-
gungen fir sehr viele Menschen nicht wollen und dass
der Bund seiner Vorbildrolle bei der Auftragsvergabe
nicht nachkommen soll. So klar will man das natirlich
nicht sagen und schiebt stattdessen wieder das langst
widerlegte Biirokratiemonster aus der Welt der libe-
ralen Mythen und Sagen vor: Erst missten Unterneh-
men an anderer Stelle von Birokratie entlastet werden,
bevor ihnen neue Lasten aufgebirdet wiirden. Faire Be-
zahlung und gute Arbeitsbedingungen sind also anschei-
nend nur Belastungen fir die Wirtschaft und den Staat,
sonst nichts.

Christian Gebhardt, Projektleiter bei mobifair und dort u.
a. flr das Thema Tariftreue zustandig, findet klare Worte:
.Eine solche Geisteshaltung verhohnt die Leistungen der
unzahligen Beschaftigten, die im Rahmen von offentli-
chen Auftragen zum Funktionieren des Staates und der
Gesellschaft beitragen, und das alles im Rahmen eines
weitgehend unregulierten Unterbietungswettbewerbs.
Dafir konnen wir als mobifair keinerlei Verstandnis ha-
ben.”
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mobifair hat den bisherigen Entstehungsprozess des
Bundestariftreuegesetzes immer konstruktiv begleitet.
Die zwei wesentlich grof3eren Parteien der Regierung,
SPD und GRUNE, missen nun alles daransetzen, dass
dieses Vorhaben - eines der wichtigsten und weitrei-
chendsten dieser Regierung - nicht kurz vor der Ziellinie
am kleinsten Partner scheitert.

Ohne das Veto des Finanzministeriums wiirde der Ent-
wurf in Kirze in die Verbandeanhorung gehen und
konnte noch in diesem Jahr verabschiedet werden. Die-
ser enthalt viele gute Ansatze und wirde die Situation
sehr vieler Menschen in Deutschland verbessern. Gep-
lantistu.a. eine umfangreiche Tariftreueregelung fir die
Vergabe offentlicher Bau-, Dienst- und Lieferleistungen
des Bundes (hnlich wie im Saarland), die Geltung auch
fir Unternehmen im Eigentum des Staates (wie die
Deutsche Bahn), stichprobenartige und anlassbezogene
Kontrollen (auch nach Hinweisen Dritter) durch eine ei-
gene Priifstelle und die Generalunternehmerhaftung bei
Subvergaben. Kurzum: Ein sehr grof3er und notwendiger
Schritt voran fir Tariftreue und Tarifbindung in Deutsch-
land, die seit Jahren auf dem Weg nach unten ist.



Ebenfalls Teil des Gesetzespaketes, das jetzt insgesamt
auf der Kippe steht, ist das Recht fir Gewerkschaften,
Zugang zum Betrieb lber die dort verwendeten digitalen
Informations- und Kommunikationstechnologien zu er-
halten. Dadurch wiirden die Moglichkeiten zur Mitglie-
derwerbung und -Information in Zeiten von mobilem
Arbeiten deutlich erweitert. Ein dritter Teil schlief3t eine
Licke: Wenn innerhalb von Konzernen neue Betriebe
ausgegriundet werden, soll dort kinftig der bisherige
Tarifvertrag weitergelten, bis dieser auslauft. Bisher
kommt es hier zu einem Betriebsiibergang mit allen
Problemen und Einschrankungen.

Seitdem haben im Hintergrund weitere Gesprache statt-
gefunden und es wird dem Vernehmen nach an einem
Gesetzentwurf gearbeitet, der u. a. eine ,,Muss”-Rege-
lung zur Personaliibernahme bei Betreiberwechseln im
OPNV und SPNV, eine umfassende Tariftreueregelung
Uber den Bereich des Verkehrs hinaus nach dem ,Saar-
lander Modell” (=Rechtsverordnungen mit branchenspe-
zifischen Mindestarbeitsbedingungen) sowie die Vorga-
be eines branchenspezifischen Mindestlohns enthalten
soll. Die bewahrte Tariftreueregelung im Bereich des
OPNV/SPNV soll beibehalten werden. Alles Dinge, die
mobifair seit vielen Jahren fiir Hessen fordert und da-
her ausdriicklich begriiit. Der Koalitionsvertrag sieht
daneben eine Begrenzung der Subunternehmerketten
auf drei Ebenen, eine Generalunternehmerhaftung und
stichprobenartige Kontrollen vor. Beim ersten und letz-
ten Punkt sieht mobifair noch Nachbesserungsbedarf
und wird diesen bei einer kiinftigen Verbandeanhorung
auch wieder klar benennen. Insgesamt ist das Gesetz
auf einem guten Weg und mobifair ruft insbesondere den
Koalitionspartner CDU dazu auf, es im weiteren Verlauf
nicht zu verwassern, sondern sich fir bessere Beschaf-
tigungsbedingungen fiir die vielen Menschen einzuset-
zen, die im offentlichen Auftrag Leistungen erbringen.

Nicht erfasst vom Tariftreuegesetz waren ubrigens die
Vergaben im OPNV und SPNV, weil diese von den Lan-
dern durchgefiihrt werden. Dennoch haben einige Lan-
der das Gesetz mit Spannung erwartet, weil sie mit den
Novellen ihrer eigenen Tariftreuegesetze auf den Bund
warten wollten. An sie appelliert mobifair, sich durch
dieses Trauerspiel nicht abbringen zu lassen, sondern
jetzt entschlossen voranzugehen. Es gibt geniigend
gute Beispiele aus den Bundeslandern, an denen man
sich orientieren kann. Rechtssicher, praxisgerecht und
wertschatzend fir die Arbeit der Beschaftigten, und das
sogar, ohne vom gefiirchteten Birokratiemonster ver-
schlungen zu werden.



Stiedl fand zum Einstieg klare Worte. Die Bahn sei seit
Jahrzehnten kaputtgespart worden und nun sollten die
Beschaftigten das Ganze ausbaden. Gute Ratschlage
an die Kolleg*innen kénne man sich sparen, stattdes-
sen misse der Bahnvorstand eine Zukunftsstrategie
auf den Tisch legen. Dabei betonte er, dass Kahlschlag
keine Strategie sei. Allgemein missten angesichts der
jingsten Wahlergebnisse von der Politik Lésungen fiir
die Probleme der Menschen gefunden werden. Die For-
derung, dass die Beschaftigten langer und harter arbei-
ten und Lust auf Uberstunden haben sollen, sei in An-
betracht der hohen Anzahl der geleisteten unbezahlten
Uberstunden, eine ..Unverschamtheit”. Bernhard Stiedl
rief zur Solidaritat auf. Es missten alle Gewerkschafts-

mitglieder zusammenricken, denn ,wenn wir solida-
risch sind, dann sind wir auch erfolgreich”.

Im Anschluss ergriff Martin Burkert das Wort. Der EVG-
Vorsitzende legte direkt den Finger in die Wunde. Tarift-
reue- und Vergabegesetze seien dringend notwendig und
das Bundesland Bayern ist, neben Sachsen, das einzige,
das ein solches immer noch nicht eingefiihrt hat. Unter-
nehmen konnten sich in Bayern auf offentliche Auftrage
bewerben und dabei mit dem gesetzlichen Mindestlohn
statt mit ordentlichen Tariflohnen anbieten. Dieses Ver-
saumnis fiihre zu Unsicherheit bei den Beschaftigten,

die alle 10 bis 15 Jahre mit einer Ausschreibung kon-
frontiert seien. Verstarkt werde diese Unsicherheit durch
die standig aufkommenden Zerschlagungsdebatten und

Ankindigungen von Stellenstreichungen auf Seiten der
Deutschen Bahn. Burkert forderte mehr Sicherheit fir
die Kolleg*innen, in Bezug auf die Zukunftsplanungen,



aber auch bei der Arbeit vor Ort. Die Sicherheitsstudie
der EVG habe erschreckende Zahlen ans Licht gebracht
und diese Zahlen stiegen weiter. Es werde mehr Sicher-
heitspersonal und Bundespolizei in den Ziigen bendtigt.
Allgemein miisse die Schiene schneller und besser ge-
fordert werden, damit sie wettbewerbsfahig gegeniber
der Straf3e sei und ihren Beitrag zur Verkehrswende lei-
sten kdnne.

Der bayerische Verkehrsminister Christian Bernreiter
(CSU) sprach seinen groBten Dank und Respekt an die
Beschaftigten aus. Er wisse genau, was diese leisteten,
um den Betrieb in Gang zu halten. Bernreiter betonte,
dass die Finanzierung langfristig gesichert werden mis-
se, z. B. durch einen Infrastrukturfonds, den die EVG
ebenfalls befiirwortet. Bestandsverkehre und Werke sol-
len erhalten bleiben und es diirfe keine Abbestellungen
geben. Der bayerische Verkehrsminister wolle die Hand
reichen, um die Probleme gemeinsam anzugehen.

Evelyn Palla, Vorstandsvorsitzende der DB Regio AG,
lobte ebenfalls die Beschaftigten, die in der aktuell
schwierigen Situation den taglichen Betrieb aufrecht-
erhalten. Sie machte deutlich, dass es seitens der DB,
keinen Stellenabbau im operativen Bereich geben wer-
de, im Gegenteil. Palla kritisierte die steigende Zahl der
Ubergriffe. . Jeder einzelne Ubergriff ist vollig inakzep-
tabel und einer zu viel.” machte sie deutlich und betonte,

wie wichtig es sei, dass man mit dem Betriebsrat eine
Reihe von Maflnahmen zum Schutze der Arbeitneh-
menden ergriffen habe.

Im Anschluss an die Redebeitrage nutzte Dirk Schlomer,
Vorsitzender des mobifair-Vorstands, die Gelegenheit,
um die Uber 350 anwesenden Besucher auf die aktuelle
mopinio hinzuweisen, die im Festzelt verteilt wurde. Das
mobifair-Mitgliedermagazin gibt einen Uberblick {iber
die derzeitige Wettbewerbssituation im SPNV. Schlo-
mer wies auf die darin enthaltene Marktuntersuchung
hin, die deutlich aufzeige, dass der Wettbewerb im deut-
schen SPNV nicht mehr funktioniere und noch mehr
Wettbewerb keins der derzeitigen Probleme l6se. Es
gebe im Schnitt nur noch lediglich 1,4 Bewerber auf eine
SPNV-Ausschreibung und die meisten Unternehmen ge-
horten zu einigen wenigen Konzernen, die meisten da-
von in offentlichem Eigentum anderer Staaten, hiesiger
Bundeslander oder Kommunen. Schlomer forderte, Di-
rektvergaben als regulére Verfahren zu ermdoglichen, um
flexibler auf sich andernde Anforderungen reagieren und
die Qualitdt erhohen zu kdnnen. Europarechtlich seien
Direktvergaben moglich, wie die Beispiele anderer Lan-
der mit besser funktionierendem Nahverkehr zeigten, z.
B. Osterreich. Lediglich das deutsche Recht beschran-
ke Direktvergaben auf wenige Ausnahmefalle. Dies wird
mobifair auch in Gesprachen mit Minister Bernreiter und
Frau Palla weiter thematisieren. Die Kontaktaufnahme
lauft bereits.
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fur fairen Wettbewerb in der Mobilitatswirtschaft e.V.

Der Containermechaniker arbeitete
seit 2008 bei seinem Arbeitgeber und
musste aufgrund der stark schmut-
zenden Arbeit spezielle Arbeitsklei-
dung tragen. Diese musste er vor
Ort an- und ablegen sowie zur Rei-
nigung abgeben. Auch der Weg von
der Umkleide zum Arbeitsplatz war
Teil seines Arbeitsalltags. Die Klage
zielte darauf ab, die Vergutung dieser
zusatzlichen Zeiten zu erwirken.

Das BAG entschied nun zugunsten
des Arbeitnehmers und bestatigte,
dass Umkleide- u. Wegezeiten zur
vergitungspflichtigen
gehoren. Konkret bedeutet dies:

Arbeitszeit

Das An- und

Ablegen der vom Arbeitgeber vor-

geschriebenen Arbeitskleidung ist

vergitungspflichtig, da es

schlieBlich im Interesse des Arbeit-
gebers geschieht.

Der Weg zwischen

Umkleideraum und Arbeitsplatz gilt

als Arbeitszeit, wenn der Arbeit-

nehmer keine Mdglichkeit hat, die

aus-

Arbeitskleidung direkt am Arbeits-
platz anzulegen.

Das BAG
legt fest, dass Korperreinigungs-
zeiten dann zur Arbeitszeit gehoren,
wenn die Verschmutzung derart in-
tensiv ist, dass sich der Arbeitneh-
mer vor dem Verlassen des Betriebs
zwingend reinigen muss. Beispiele
hierfir sind Arbeiten mit gesund-
heitsgefahrdenden  Stoffen
stark verschmutzenden Materialien.

oder

Das BAG kritisierte die Schatzungs-
methoden der Vorinstanz. Diese
haben die Zeiten des Umkleidens
und Waschens lediglich geschatzt.
Das bedeutet, dass die tatsachliche
Dauer der Umkleide- und Reini-
gungsvorgange genau ermittelt wer-
den muss, um eine faire Vergitung
sicherzustellen.

Das Urteil wurde teilweise aufgeho-
ben und zur erneuten Verhandlung
an das Landesarbeitsgericht zuriick-
verwiesen. Wesentliche Punkte, die
neu geprift werden missen, betref-

fen die detaillierte Feststellung der
Zeiten und Tatigkeiten, die zu einer
erheblichen Verschmutzung fiihren.

Fir Arbeitnehmer und Gewerkschaf-
ten ist dieses Urteil ein groBer Schritt
nach vorne. Es bestatigt, dass auch
scheinbar .kleine” Tatigkeiten wie
Umkleiden u Duschen, die in direk-
tem Zusammenhang mit der Arbeits-
leistung stehen, vergitungspflichtig
sind. Dies wird vielen Arbeithnehmern,
insbesondere in stark verschmut-
zenden Berufen, zu einer gerechte-
ren Bezahlung verhelfen. Die Ent-
scheidung des BAG schafft neue
rechtliche Grundlagen fir den Um-
gang mit arbeitsrelevanten Vor- und
Nachbereitungszeiten und starkt die
Rechte der Arbeitnehmer aber auch
die Verhandlungsmoglichkeiten von
Betriebsraten und Gewerkschaften
bei der Definition, was Arbeitszeit ist.




