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«Europa muss in die

EUROPAPOLITIK

Schiene investieren»

e -

Giorgio Tuti mitder ETF-Fahne an der 1. Mai-Demonstration in Solothurn.
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michael.spahr@sev-online.ch

Im Moment fiihrt die Schweiz Verhandlun-
gen mit der EU iiber ein neues Rahmenab-
kommen. Der SEV fordert, dass sie sich
nicht dem Druck der EU-Kommission beugt,
einer Markto6ffnung des internationalen
Schienenpersonenverkehrs zuzustimmen.
Zudem stellt sich der SEV hinter die Forde-
rung des Schweizerischen Gewerkschafts-
bundes, den Lohnschutz zu wahren. Die
Verhandlungen der Schweiz sind auch im
Interesse der ETF, der Européischen Trans-
portarbeiter-Foderation. Der ehemalige
SEV-Prisident Giorgio Tuti ist Prisident
des Bahnsektors bei der ETF. Ein Gesprich
zur aktuellen Europapolitik.

Als Gewerkschaften werden wir in den
Schweizer Medien zurzeit oft als «Bremser»
dargestellt, wenn es um das Verhiltnis der
Schweiz mit der EU geht. Wie reagierst du
auf diese Anschuldigung?

Ich habe mich allméhlich daran gewohnt,
als Bremser betitelt zu werden. Es ist jedoch
inhaltlich grundfalsch, uns als Bremser zu be-
zeichnen. Wir sind die Ersten, die sagen, wir
brauchen geregelte, gute Verhéltnisse zur Eu-
ropaischen Union. Die EU hat ganz vieles, was
sehr gut ist und auch die Situation in der
Schweiz verbessern wiirde. Aber wir kritisie-
ren die Dinge, die die Situation verschlechtern
wiirden. Wir miissen einerseits unsere Lohne
schiitzen. Andererseits miissen wir das Koope-
rationsmodell bei der Eisenbahn verteidigen.
Und dawerden wir hundertprozentig von unse-
ren Partnergewerkschaften in Europa unter-
stiitzt. Wir fahren bei der Europapolitik eine
klare Linie, fiir die wir von den Gewerkschaf-
ten in der EU viel Lob erhalten. Wenn das also
«Bremser» bedeutet, dann bin ich stolz darauf,
einer zu sein.

Wir kimpfen fiir die Beibehaltung der Di-
rektvergabe von Leistungen im Bahnver-
kehr. Wir kimpfen fiir die Kooperation mit
auslindischen Bahnunternehmungen, statt
Wettbewerb. Mit anderen Worten, wir weh-
ren uns gegen das Liberalisierungsdogma
der europiischen Kommission. Zu Recht?
Das Wettbewerbssystem hat Europa gescha-
det. In Schweden hat man behauptet, mehr
Wettbewerb fiihre zu mehr Qualitat fiir die

Kundinnen und Kunden sowie zu mehr Ziigen,
und das alles zu tieferen Kosten. Genau das
Gegenteil ist passiert. Die Qualitiat des Bahn-
angebots ist gesunken und die Kosten sind ge-
stiegen. Die Steuerzahlenden und die Kund-
schaft wurden stéarker zur Kasse gebeten. In
Deutschland hat der Wettbewerb zu absurden
Situationen gefiihrt. Ein Beispiel: Es gibt 310
Unternehmungen im Schienenpersonenver-
kehr. Wie viele machen bei einer Ausschreibung
im Durchschnitt mit? 1,7 Bewerberinnen und
Bewerber (lacht). Und das soll also der grosse
Wettbewerb sein? Das ist kein Wettbewerb! Das
ist pure Ideologie, dass mit dem Wettbewerb
alles besser werden soll. Das Gegenteil ist der
Fall. Diese Ausschreibungen kosten die Steuer-
zahlenden und die Unternehmungen Unmen-
gen an Geld, um am Schluss ein solches Resul-
tat zu haben.

Die Schweiz und Osterreich, die Bahnver-
kehrsleistungen direkt vergeben und Ko-
operationsmodelle bevorzugen, statt Aus-
schreibungen durchzufiihren, sind
erfolgreich. Sie sind die Bahneuropameis-
ter mit den meisten Reisenden in ganz Eu-
ropa. Findet bei der europiischen Kommis-
sion endlich ein Umdenken statt?

Die Hoffnung stirbt zuletzt. Wir haben ein
ETF-Positionspapier veréffentlicht, in dem wir
ein Ende der Liberalisierungspolitik und gleich-
zeitig mehr Investitionen in den Bahnverkehr
fordern. Der Bahnsektor ist Teil der Lésung im
Kampf gegen den Klimawandel und soll ent-
sprechend gefordert werden. Im Moment wird
in den meisten Liéndern viel zu wenig in die
Bahn investiert. In Frankreich sind es nur 46
Euro pro Kopf, in Deutschland 114 und in Italien
115 Euro. In der Schweiz sind es 450 Euro pro
Kopf. Wir brauchen dringend eine Kehrtwende,
ein Umdenken bei der Verkehrspolitik in Euro-
pa. In einem Monat sind Parlamentswahlen in
der EU. Vielleicht ist das eine Chance. Es ist
wichtig, dass wir progressive Kréfte wiahlen, die
sichu. a. fiir Arbeitnehmende und fiir Massnah-
men gegen den Klimawandel einsetzen.

In der Schweiz teilen wir viele Probleme mit
unseren europiischen Kolleginnen und
Kollegen. In den meisten europédischen
Landern gibt es ebenfalls Personalmangel
im 6ffentlichen Verkehr, und die Sicherheit
des Personals ist vielerorts unter Druck.
Zeichnen sich da Verbesserungen und Fort-
schritte ab?
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Ja, ich nenne drei Beispiele. Erstens «Women
in Rail». Das ist ein bindendes Abkommen der
Sozialpartner, das die Situation der Frauen, die
im Bahnsektor arbeiten, verbessern soll. Das
Ziel dabei ist, Bahnjobs attraktiver zu machen,
um dadurch mehr Frauen in den Sektor zu holen
und so auch die Personalunterbestédnde zu be-
kadmpfen. Da gibt es laufend kleine Fortschritte.
Zum Beispiel in Verona, in Italien, wurden kiirz-
lich spezielle Parkplatze fiir Frauen geschaffen,
die nahe bei den Arbeitsplatzen liegen. Da miis-
sen Frauen, die in spaten Schichten arbeiten,
keine Angst mehr haben, wenn sie in der Nacht
zu ihren parkierten Autos gehen. Das tont nach
wenig, fiir die direktbetroffenen Frauen bedeu-
tet es aber im Arbeitsalltag eine grosse Verbes-
serung. Zweitens «Lingua franca Englisch». Die
EU-Kommission wollte im Schnellverfahren
Englisch als obligatorische Sprache einfiihren,
die das Lokpersonal sprechen muss, wenn es
grenziiberschreitend fiahrt. Dieses Vorgehen
konnten wir, durch eine «joint recommendati-
on», d.h. eine gemeinsame Empfehlung des
Arbeitgeberverbandes CER und der ETF im
Rahmen des Sozialen Dialogs, fiir den Moment
blockieren. Die EU-Kommission muss uns nun
zuerst Beweise liefern, was die «Einheitsspra-
che» bringen soll. Gibt es ndmlich Verzégerun-
gen beim Grenziiberschreiten, hat das nichts
mit der Sprache zu tun, sondern vielmehr mit
der Technik, das sagen uns {ibrigens alle, die
etwas von Eisenbahn verstehen. Drittens die so-
genannte PSO-Verordnung (Public Service Obli-
gations) der EU zu Direktvergaben und Wett-
bewerb im o6ffentlichen Verkehr. Die
EU-Kommission hat dazu eine Interpretations-
richtlinie entgegen dem Wortlaut der PSO-Ver-
ordnung publiziert und so durch die Hintert{ir
den Wettbewerb héhergestellt als die Direktver-
gabe von Leistungen. Die Verordnung definiert
aber den Wettbewerb und die Direktvergabe als
gleichwertig. Die EU-Kommission als Gesetzge-
berin? Das geht gar nicht und ist auch nicht Auf-
gabe der Kommission. Das ist ein Skandal! Da
arbeiten wir jetzt mit unseren Gsterreichischen
Partnern zusammen, um diese Richtlinie zu
kippen. Ein 6sterreichischer Rechtsprofessor
hat aufgezeigt, dass diese Richtlinie nicht nur
politisch, sondern auch juristisch nicht stand-
hilt. Es gibt also viele Beispiele, wo wir auf eu-
ropdischer Ebene vorwirtskommen und ge-
werkschaftlich einiges erreichen konnten, was
uns auch in der Schweiz hilft.

Die ETF ruft zu einer grossen Demonstra-
tion Ende Mai in Paris auf. Warum?

Es laufen zur Zeit in einigen europédischen
Léndern Verfahren der EU-Wettbewerbsbehor-
de. Anlass sind staatliche Unterstiitzungs-
massnahmen oder Subventionen, die nicht im
Einklang mit den EU-Beihilfevorschriften ste-
hen. Im Fall der DB und DB Cargo stosst sich
Briissel daran, dass die DB die Verluste von DB
Cargo ausgleicht. Die Konsequenzen auf die
Arbeitsplatze und auf den Giiterverkehr auf
Schiene werden deshalb verheerend sein und
dagegen wehren wir uns zu Recht. In Frank-
reich 1auft ein &hnliches Verfahren. Als Konse-
quenz hat SNCF Fret bereits Verkehre abgege-
ben und wird nun aufgeteilt. Das ist vollig
absurd. Wir sprechen von Klimawandel und von
der Verlagerung des Verkehrs von der Strasse
auf die Schiene. Mit Geldstrafen und einem fak-
tischen Unterstiitzungsverbot setzt man aber
Unternehmungen unter Druck und zwingt sie
zu Sparmassnahmen, Reorganisationen und
auch zu Angebotsabbau. Das ist ein gewaltiger
Widerspruch. Um gegen diese unsinnige Libe-
ralisierungspolitik zu protestieren, gehen wir
also nach Paris. Es ist wichtig, dass wir vor den
Europawahlen ein Zeichen gegen die schédliche
Liberalisierungspolitik der EU setzen.



