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ZUSAMMENFASSUNG

In dieser wissenschaftlichen Studie werden die wirtschaftlichen Entwicklungen im Personenkraftver-
kehr mit Bussen und Fernbussen, die Folgen der COVID-19-Pandemie sowie die Auswirkungen dieser
Entwicklungen auf die Sozialbedingungen von Bus- und Fernbusfahrer:innen in diesem Sektor analysiert.
Dariliber hinaus wurde in der Studie untersucht, in welchem AusmaB nationale und EU-Regelungen, ins-
besondere der Sozialdialog und Tarifvertrage, in ausgewahlten Mitgliedstaaten die Sozial- und Arbeitsbe-
dingungen der Busfahrer:innen in dem Sektor gestalten und verbessern. Im Rahmen der Studie wurden
insbesondere die Inhalte von Tarifvertragen untersucht, welche die Probleme angehen, abschwéachen und
I6sen kénnen, die in Bezug auf die Arbeits- und Beschaftigungsbedingungen der Busfahrer:iinnen fest-
gestellt wurden. Was die Arten des Bus- und Fernbusverkehrs betrifft, so konzentriert sich die Studie auf
den Uberland-Linienverkehr, auf Sonderformen des Linienverkehrs und auf den Gelegenheitsverkehr. Der
stadtische Personennahverkehr ist nicht Gegenstand dieser Studie.

Die Studie war Teil des EU-finanzierten und von der ETF durchgefiihrten Projekts ,Sozialbedingungen
im Bus- und Fernbusverkehr in Europa“. AuBerdem wurde im Rahmen dieses Projekts eine Toolbox mit
Beispielen fir bewahrte Praktiken entwickelt, mit denen die durch die negativen Entwicklungen entstan-
denen Herausforderungen angegangen und die Arbeits- und Beschaftigungsbedingungen von Bus- und
Fernbusfahrer:innen verbessert werden. Die Studie basiert auf Forschung, die in elf EU-Mitgliedstaaten
(Osterreich, Belgien, Tschechien, Ddnemark, Frankreich, Deutschland, Italien, Schweden, den Niederlan-
den, in Spanien und in der Slowakei) durchgefiihrt wurde. Die Methodik der Studie umfasste eine umfang-
reiche Literaturauswertung, Interviews mit Gewerkschaftsvertreter:innen in den untersuchten Landern so-
wie Diskussionen in drei landertbergreifenden Workshops, die im Jahr 2021 durchgefihrt wurden. Diese
Zusammenfassung verschafft einen Uberblick (iber die wesentlichen Ergebnisse der Studie.

Der Bus- und Fernbussektor ist ein wichtiger Pfeiler des nationalen und internationalen Personenver-
kehrs in Europa. AuBerdem spielt der Sektor aufgrund seiner wirtschaftlichen Bedeutung und seiner Be-
deutung fir den Arbeitsmarkt eine wichtige Rolle flr die EU-Mitgliedstaaten, da er arbeitsintensiv ist.

Die Covid-19-Pandemie und die Marktentwicklungen
haben gravierende Auswirkungen auf den Bus-

und Fernbussektor sowie die Arbeitsbedingungen
der Fahrer:innen

Der Sektor wurde schwer von der Covid-19-Pandemie getroffen, so dass weite Bereiche zu einem Stillstand
kamen, mit den entsprechenden Folgen flir die Beschaftigten im Sektor. Der Bus- und Fernbussektor erlitt auf-
grund der Reisebeschrankungen und des veranderten Kundenverhaltens besonders dramatische Geschafts-
einbuBen. Vor allem wahrend der Hohepunkte der Pandemie war das Geschaft weitgehend eingebrochen. In
dem schwer getroffenen Geschaftsbereich Gelegenheitsverkehr waren viele Betreiber in die Insolvenz geraten,
wenn es keine umfassenden staatlichen Unterstiitzungsprogramme gegeben hétte. In allen untersuchten Lan-
dern wurden die Unternehmen wahrend der COVID-19-Krise durch Finanzhilfen und NotfallmaBnahmen unter-
stlitzt. Dennoch ist das Beschaftigungsvolumen der Busfahrer:iinnen zurtickgegangen. Unternehmen, die kein
gemischtes Geschaftsmodell hatten und nicht in andere Geschaftsbereiche ausweichen konnten, waren be-
sonders betroffen. Die Fahrer:innen der betroffenen Bus- und Fernbusunternehmen befanden sich in Kurzarbeit
oder arbeiteten gar nicht. Insbesondere die geringfligige Beschaftigung ging zuriick. Uberdies verlieBen viele
Fahrer:innen den Sektor und wechselten in andere Branchen, wie etwa die Logistik oder das Speditionsgewerbe.
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Zuschusse fur Kurzarbeitergeld spielten in allen untersuchten Landern eine wichtige Rolle und verhin-
derten Massenentlassungen. Die Zuschusse fur Kurzarbeitergeld gingen mit groBen Einkommensverlusten
fur Busfahrer:iinnen einher, da sie nur einen Teil der Lohnzahlung kompensieren. Daruber hinaus waren die
Busfahrer:innen aufgrund der Ansteckungsgefahr hohen gesundheitlichen Risiken ausgesetzt, da sie hau-
fig einen engen und mitunter ungeschiitzten Kontakt zu den Fahrgasten hatten. AuBerdem waren Bus- und
Fernbusfahrer:iinnen wahrend der Lockdowns stark von der SchlieBung von Toiletten und Restaurants betrof-
fen, weil sie wahrend der Pausen keinen Zugang zu dieser Infrastruktur hatten.

Belastende und unattraktive Sozial-
und Arbeitsbedingungen fiihren zu einem Mangel
an Fahrer:innen

Die Liberalisierung des Personenverkehrsmarktes und die Zunahme des Wettbewerbs hatten duBBerst ne-
gative Auswirkungen auf die Arbeits- und Beschaftigungsbedingungen der Bus- und Fernbusfahrer:innen.
Die Personalkosten machen einen erheblichen Anteil an den Transportkosten aus, und die Wettbewerbs-
bedingungen, in Verbindung mit hohen Gewinnerzielungsabsichten, fihrten dazu, dass versucht wurde,
die personellen Ressourcen zu optimieren und die Betriebskosten, insbesondere die Lohnkosten, zu mini-
mieren. Die ,Optimierung” der personellen Ressourcen fiihrte aus der Sicht der Geschaftsleitung zu einer
atypischen Beschaftigung, zu personeller Unterbesetzung mit den entsprechenden Folgen hinsichtlich der
Arbeitsbelastung und Arbeitsintensitat flir die Gbrigen Beschaftigten und hatte negative Auswirkungen auf
die Vergiitung der Busfahrer:innen. Uberdies ging die Verlagerung zur Untervergabe Hand in Hand mit un-
sicheren Berufsaussichten, befristeten oder unsicheren Arbeitsvertragen sowie unvorhersehbaren Einkom-
men flr Bus- und Fernbusfahrer:innen.

Das niedrige Einkommen von Bus- und Fernbusfahrer:innen erzeugt Druck und flihrt dazu, dass die Be-
schéftigten lange Arbeitszeiten und Uberstunden in Kauf nehmen, um ein ausreichendes Einkommen zu er-
zielen. Zudem unterliegt das Arbeitsentgelt der Busfahrer:innen oft groBen Schwankungen, und zwar sowohl
wochentlichen als auch saisonalen. Zulagen, z. B. flir lange Auslandsfahrten, sind flir einige der Beschaftig-
ten wichtige unerlassliche Einkommensquellen. Manche Busfahrer:iinnen haben Arbeitsvertrage tber (un-
freiwillige) Teilzeitarbeit (BE, NL), Null-Stunden-Vertrage (NL, in der Vergangenheit), werden nach Stunden
bezahlt (DK) oder arbeiten in geteilten Schichten, so dass die Arbeitgeber nur diejenige Arbeitszeit vergliten
missen, die tatsachlich erforderlich ist. In einigen Landern (CZ, NL, IT) wird auf Fahrer:innen zurlickgegriffen,
die sich offiziell im Ruhestand befinden und ihre niedrigen Rentenzahlungen kompensieren wollen. Fir die
Arbeitgeber hat die Beschaftigung von pensionierten Fahrer:innen den Vorteil, dass nicht alle Sozialversiche-
rungsbeitrage gezahlt werden missen.

Im Bus- und Fernbussektor ist es im Allgemeinen nicht ungewdhnlich, mit einem maoglichst knappen Per-
sonalbestand zu arbeiten. Vor dem Ausbruch der Pandemie wurden Uberstunden und die verkiirzte Ruhezeit
von neun Stunden zur Norm und ein typisches Element des Dienstplans der Beschaftigten, da die Personen-
verkehrsbetreiber Kosteneinsparungen und Gewinnmaximierung anstrebten. Es deutet jedoch auch auf den
massiven Mangel an Busfahrer:iinnen in dem Sektor hin. AuBerdem berlicksichtigen die Arbeitgeber nicht
alle von Bus- und Fernbusfahrer:innen erledigten Arbeitsaufgaben als Arbeitszeit, so dass die Beschaftigten
fur weniger Arbeit vergiitet werden, als sie tatsachlich leisten. Die Zeit, die die Busfahrer:innen benétigen, um
zum Standort der Fahrzeuge und wieder zuriick zu gelangen, liegt meist innerhalb der Ruhezeiten.

Darlber hinaus steigt der Zeitdruck. Die Fahrplane im Personenkraftverkehr sind oft sehr eng und be-
ricksichtigen keine Verspatungen, etwa durch Verkehrsstaus oder besondere Bedlirfnisse der Fahrgaste.
Aufgrund der ibermaBigen Arbeitsbelastung leiden Bus- und Fernbusfahrer:innen unter einem hohen ar-
beitsbedingten Stress.

Ein weiteres Problem ist die kurzfristige Anklindigung (oder Absage) von Schichten sowie unregelma-
Bige Arbeitszeiten. Die kurzfristige Ankiindigung von Schichten beruht zumeist darauf, dass die Bus- und
Fernbusbetreiber so flexibel wie mdglich sein wollen, um Mehrkosten zu vermeiden, wenn die Beschaftig-
ten an arbeitsfreien Tagen gerufen werden, und wegen des Drucks, eilige Fahrten von den Kunden anzu-
nehmen. Im Bus- und Fernbussektor ist es durchaus Ublich, dass die Busfahrer:innen erst am Nachmittag
des Vortages Uber ihren nachsten Einsatz informiert werden.



Sozialbedingungen im Bus- und Fernbusverkehr in Europa Zusammenfassung

Dies ermdglicht den Busfahrer:innen keinerlei Planung und hat negative Auswirkungen auf die Work-Li-
fe-Balance der Bus- und Fernbusfahrer:innen, die wegen der langen Arbeitszeit ohnehin schon aus dem
Gleichgewicht geraten ist. Uberdies ist die Work-Life-Balance durch lange Arbeitsphasen ohne freie Tage
gefahrdet, insbesondere durch internationale Gelegenheitsfahrten, die unter die 12-Tage-Regelung fallen.

Die Infrastruktur in Europa ist zudem durch einen generellen Mangel an Parkplatzen flir groBe Fahrzeu-
ge und adaquate Orte fur Pausen und Ruhezeiten gekennzeichnet. Ferner entsprechen einige Unterklnfte,
die von den Arbeitgebern bezahlt werden, nicht den durchschnittlichen Standards und missen beispiels-
weise von mehreren Busfahrer:innen geteilt werden.

Schaffung einer Mindestbasis fiir Sozial-
und Arbeitsbedingungen: Europaische und nationale
Gesetzgebung

In den gezielten Interviews und in den Workshops haben Gewerkschaftsvertreter:innen darauf hingewie-
sen, dass der Prozess der Liberalisierung nicht mit einem Prozess der sozialen Harmonisierung einherging.
Die Sozialbedingungen im StraBentransport werden in erheblichem MaBe durch die Vorschriften auf EU-Ebe-
ne bestimmt. Die EU-Gesetzgebung verfolgt das Ziel, durch die Festlegung von Mindestarbeitsstandards (z.
B. die Richtlinie 2002/15/EG Uber Lenk- und Ruhezeiten, die Verordnungen (EG) Nr. 561/2006 und (EU) Nr.
2020/1054 lber Ruhezeiten und Pausen, die Durchfiihrungsrichtlinie 2006/22/EG usw.) einen angemes-
senen Sozialschutz fir Busfahrer:innen im Transportsektor sicherzustellen. Diese Gesetzgebung sieht ein
Mindestmaf vor, das durch die nationale Gesetzgebung in den Mitgliedstaaten verbessert und Giberschritten
werden kann. In den von uns untersuchten Landern wurden die EU-Bestimmungen jedoch auf einer Eins-zu-
eins-Basis umgesetzt. Die nationalen Bestimmungen sehen haufig Mindeststandards in Bezug auf die Sozial-
bedingungen vor, etwa bezlglich gesetzlicher Mindestldohne und anderer Aspekte, wie z. B. Arbeitsvertrage,
Mindesturlaubsanspruch, Regelungen iiber die Arbeitszeit und Uberstunden, Ausbildung sowie Gesundheit
und Sicherheit am Arbeitsplatz. Uberdies spielen Teile des Sozialversicherungssystems eine entscheidende
Rolle hinsichtlich der Sozialbedingungen von Bus- und Fernbusfahrer:innen. Die soziale Absicherung hin-
sichtlich Arbeitslosigkeit, Krankheit und Ruhestand unterscheidet sich von Land zu Land deutlich. Wahrend
einige Sozialversicherungssysteme in unseren Landerfallstudien umfangreiche Sozialleistungen vorsehen,
garantieren andere nur ein MindestmaB an sozialer Absicherung.

SchlieBen von Gesetzesliicken und Verbesserung
der Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen

Die Studie zeigt, wie unterschiedliche Formen von Rechtsvorschriften negative Folgen der Marktent-
wicklung verhindern und abschwachen kénnen. Uberdies hat die Studie eindeutig bewiesen, dass neben
der europaischen und nationalen Sozialgesetzgebung und den Sozialversicherungssystemen Tarifvertra-
ge und andere Ergebnisse des Sozialdialogs eine weitere wichtige Ebene der sozialen Regulierung in dem
Sektor darstellen. Die in den elf Mitgliedstaaten durchgefiihrte Studie zeigt, dass der Sozialdialog Verbes-
serungen hinsichtlich der Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen in den Landern zur Folge hatte. In
einigen Landern bieten die Sozialversicherungssysteme lediglich ein MindestmaB, das die Sozialpartner
durch Verhandlungen verbessern konnen. Im Rahmen der Sozialfonds und der Tarifvertrage wurden die
Rentenzahlungen (BE, DK, zum Teil ES, FR), die Entgeltfortzahlung, das Krankengeld (DK, zum Teil SK, zum
Teil ES, SE) sowie das Kurzarbeitergeld (IT) erhoht. Tarifverhandlungen und Tarifvertrage erganzen nicht
nur die bestehenden Rechtsvorschriften, sondern schlieBen auch Licken und bieten speziellere Bestim-
mungen, die flir angemessene Arbeitsbedingungen und eine gerechte Vergitung notwendig sind.

Tarifvertrage spielen eine wichtige Rolle bei der Gestaltung der Beschaftigungs- und Arbeitsbedingun-
gen, indem sie kritische Aspekte in Bezug auf die Sozialbedingungen regeln. In vielen Landern schafft die
nationale Gesetzgebung meist eine Basis, von der nationale oder Branchentarifvertrage zum Vorteil der
Beschaftigten abweichen kdnnen. Branchentarifvertrage, die fur das ganze Land gelten, spielen in vielen
der untersuchten Lander eine groBe Rolle im Bus- und Fernbussektor. In zwei Ldndern (DE, ES) sind zudem
Tarifverhandlungen auf regionaler Ebene von Bedeutung.
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Ausweitungen von Tarifvertragen und ein breiter Geltungsbereich schaffen eine Mindestbasis in Bezug
auf Léhne und andere Arbeitsbedingungen sowie Rahmenbedingungen fir Unternehmen, die in dhnli-
chen Markten tatig sind, wodurch Sozialdumping verhindert wird. In mehreren der untersuchten Lander
sind die Tarifvertrage flr allgemeinverbindlich fiir den gesamten Bus- und Fernbussektor erklart worden
(BE, CZ, FR, NL, friiher SK) oder haben einen sehr weiten Geltungsbereich (AT, DK, IT, ES, SE). In den
meisten Landern kdnnen Tarifvertrage auf Unternehmensebene nur dann von den Bestimmungen der
Branchentarifvertrage abweichen, wenn die Gewerkschaften zugestimmt haben und/oder wenn sie die
Sozialbedingungen der Beschaftigten im Vergleich zu den Bestimmungen des Branchentarifvertrags ge-
nerell verbessern. In der Slowakei stellen Unternehmenstarifvertrage gegenwartig die einzigen Tarifverein-
barungen im Bus- und Fernbussektor dar.

Tarifvertrage regeln zahlreiche Aspekte der Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen und verbessern
die in den Arbeitsgesetzen festgelegten Mindeststandards, oder sie regeln Aspekte, die nicht in den Arbeits-
gesetzen behandelt werden. Die kontinuierliche Neuaushandlung von Tarifvertragen ermdglicht es auch,
schnell auf neue 6konomische Entwicklungen zu reagieren. Darliber hinaus schaffen Tarifvertrage ein trans-
parentes Rahmenwerk, auf das sich die Beschéftigten leicht beziehen und ihre Rechte einfordern kénnen.
Tarifvertrage enthalten eine Zusammenstellung von Aspekten, welche auf die bezlglich der Arbeits- und
Beschaftigungsbedingungen von Bus- und Fernbusfahrer:innen festgestellten Herausforderungen abzielen.
Die Landerfallstudien haben gezeigt, dass die Tarifvertrage in vielen Landern sehr dhnliche Aspekte regeln.
Ahnliche regulatorische Aspekte sind beispielsweise Bestimmungen iiber die wochentliche Arbeitszeit, Zu-
schlage fiir Uberstunden, die Definition von Nachtarbeit und die entsprechenden Zuschlage, Zuschlage fiir
Arbeit an Wochenenden und/oder gesetzlichen Feiertagen, Regelungen fir Fahrten, die langer als eine be-
stimmte Anzahl von Stunden dauern, und/oder Auslandsfahrten sowie Ausbildung. Wahrend die regulatori-
schen Aspekte sehr dhnlich sind, ist der Regelungsgehalt jedoch nicht der gleiche.

Was das Arbeitsentgelt betrifft, so variieren die Lohnniveaus zwischen den Landern sehr stark, d. h. die
Entgeltgruppen oder Einteilungen der Lohngruppen unterscheiden sich erheblich. Oft hangen die Gruppen
und Einteilungen von der Qualifikation und/oder dem Dienstalter der Bus- und Fernbusfahrer:innen ab. Meh-
rere Tarifvertrdge enthalten Bestimmungen Uber Dienstalterszulagen (AT, BE, FR, NL, zum Teil ES, SE). In
Bezug auf die Dienstalterszulagen wird unterschieden zwischen den Dienstjahren in ein und demselben
Betrieb (AT) und den Jahren der Berufserfahrung (BE, FR, NL, zum Teil ES, SE). Letzteres ist fiir die Beschaftig-
ten besonders vorteilhaft, da der Anspruch bestehen bleibt, wenn der/die Arbeitnehmer:in den Arbeitgeber
wechselt. In einigen untersuchten Landern ist ein 13. Monatsgehalt (Weihnachtsgeld) in den Tarifvertragen
verankert. Obwohl die Betrdge zwischen den einzelnen Landern stark schwanken, sehen alle Tarifvertrage
Zuschlage fiir Uberstunden, Nachtarbeit sowie Arbeit an Wochenenden und gesetzlichen Feiertagen vor.

Zudem sehen viele Tarifvertrage Sonderregelungen fir lange Fahrten und eine Abwesenheit 24 Stunden
oder mehr vor. Einige Tarifvertrage sehen die Zahlung eines festen Tagessatzes vor, wahrend in anderen eine
Kombination von Erstattungen festgelegt ist, z. B. flir Reisekosten oder in Form von Verpflegungszuschlagen.

Eine Reihe von CLAs (CZ, zum Teil DE, DK, NL, zum Teil ES) erweitern den in der nationalen Gesetzge-
bung festgelegten Anspruch auf Urlaubsgeld. Einige CLAs garantieren zudem zusatzliche freie Tage bei
besonderen Anlassen. Dazu zéhlen etwa Tage zur Betreuung kranker Kinder, Hochzeiten und Begrabnisse
von Verwandten. Es ist festzustellen, dass solche Regelungen Uber zusatzliche freie Tage die Work-Life-Ba-
lance der Busfahrer:innen verbessern kdnnen.

Bestimmungen, die in allen untersuchten Tarifvertragen durchaus ublich sind, betreffen die regelmaBige
Weiterbildung bezliglich des Beféahigungsnachweises (Schliisselzahl 95) gemaB der Richtlinie 2003/59/EG.
Laut den Tarifvertragen gehen die Weiterbildungskosten im Rahmen des Befahigungsnachweises zu Lasten
des Arbeitgebers, und die fur die Weiterbildung aufgewandte Zeit zahlt als Arbeitszeit und ist daher zu verguten.

Einige Bus- und Fernbusdienste sind sehr saisonal (d. h. sie sind abhangig von touristischen Hauptsai-
sons, Schulferien usw.). Mit Bezug auf die Flexibilisierung der Beschaftigung sehen einige Tarifvertrage
besondere Regelungen flir Saisonarbeitskrafte vor und andere die Moglichkeit von Arbeitszeitkonten.

Andere Tarifvertrage garantieren Mindestarbeitszeiten oder umfassen besondere Bestimmungen uber
befristete Arbeitsvertrage. In diesem Zusammenhang kdnnen die Bestimmungen Uber befristete Arbeits-
vertrage von den nationalen gesetzlichen Vorschriften abweichen.



Sozialbedingungen im Bus- und Fernbusverkehr in Europa Zusammenfassung

Neben Tarifvertragen schaffen gemeinsame Gremien und weitere Aktivitaten der Sozialpartner, etwa
im Rahmen von Sozialfonds, eine zusatzliche stabile Basis fur die Zusammenarbeit und die Verbesse-
rung der Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen der Bus- und Fernbusfahrer:innen. Sozialfonds sind
in Belgien, Danemark, Frankreich und Italien gemeinsam von den Sozialpartnern gegriindet worden. Die
Fondsaktivitaten werden meist von den Arbeitgebern und den Beschaftigten — oder nur von den Arbeitge-
bern - finanziert und konzentrieren sich auf die Verbesserung der Bedingungen im Sektor. Dies umfasst u.
a. Angebote zur Aus- und Weiterbildung und die entsprechende Finanzierung sowie spezielle Sozialleis-
tungen hinsichtlich der Erhéhung der sozialen Sicherheit.

Herausforderungen fiir Tarifverhandlungen

Die Studie zeigt, dass Tarifvertrage die Sozialbedingungen der Busfahrer:iinnen absichern, indem sie
Probleme angehen und beseitigen, welche sich aufgrund der wirtschaftlichen Entwicklungen bezliglich
der Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen flr die Busfahrer:iinnen ergeben haben. Dies sollte jedoch
nicht dariber hinwegtauschen, dass immer noch etliche Herausforderungen bestehen. Diese sind auf die
negativen Folgen der Wirtschaftsentwicklungen und -bedingungen zuriickzuflihren, aber auch auf Fakto-
ren, die die Starke der Gewerkschaften betreffen. Uberdies ist festzuhalten, dass diese Herausforderungen
von sehr vielen Gewerkschaftsvertreter:iinnen in allen untersuchten Léandern erwahnt worden sind und
dass sie daher als ein Problem anzusehen sind, das in vielen Teilen Europa existiert.

Das Problem der Niedriglohne

Gewerkschaftsvertreter:innen zufolge besteht eine Herausforderung beztiglich der Arbeitsbedingun-
gen darin, dass es nicht gelungen ist, trotz zahlreicher Branchentarifvertrage, das Problem der Niedrigldhne
in dem Sektor zu 16sen. Viele Busfahreriinnen haben nach wie vor ein geringes Einkommen und missen
lange Arbeitszeiten und Mehrarbeit in Kauf nehmen, um die Niedrigléhne zu kompensieren, und sie sind
gezwungen lange internationale Fahrten zu tibernehmen.

Eine schlechte Work-Life-Balance

Ein weiteres Problem bezliglich der Arbeitsbedingungen besteht darin, dass die meisten Tarifvertrage
nicht in der Lage waren, die schlechte Work-Life-Balance der Busfahrer:iinnen zu verbessern. Das Work-Li-
fe-Ungleichgewicht wird durch die lange Arbeitszeit verursacht, aber auch durch den hohen Druck, da die
Fahrer:innen standig fir ihre Arbeitgeber verfligbar sein missen. Mit diesem Problem verbunden ist auch
die verbreitete Tatsache, dass die Schichten (zu) kurzfristig angeklindigt werden und dass eine generelle
Unsicherheit darliber besteht, wie viele Stunden genau gearbeitet werden miissen und zu welchen Arbeits-
zeiten. Zu beachten ist, dass die Einsatzplanung und die Dienstplane iberwiegend auf Unternehmensebene
geregelt werden und nicht Teil des sektoralen Tarifvertrags sind. Nur der sektorale Tarifvertrag fir Bus- und
Fernbusfahrer:iinnen in Danemark und in den Niederlanden sieht eine Anklindigungsfrist flir Dienstplane vor.
Daruber hinaus gibt es in vielen Landern groBBe Unterschiede hinsichtlich der Arbeitsstunden, insbesondere
bei Bus- und Fernbusfahrer:innen, deren Arbeitsvertrag keine feste Anzahl von Arbeitsstunden vorsieht.

Der Mangel an Busfahrer:innen

Ferner haben die Landerfallstudien gezeigt, dass in allen untersuchten Landern ein steigender Mangel
an Busfahrer:innen besteht, was auch als ,,Fahrernotstand“ bezeichnet wird. Allerdings ist auch zu berlck-
sichtigen, dass Angebot und Nachfrage regional und saisonal schwanken, vor allem im Gelegenheitsbus-
verkehr. Ferner ist der demografische Wandel im Bus- und Fernbussektor deutlich erkennbar: Ein hoher
Anteil von Bus- und Fernbusfahrer:innen ist alter als 50 Jahre und es gibt sogar Busfahrer:innen, die noch
im Rentenalter arbeiten. AuBerdem gibt es nur sehr wenige junge Busfahrer:innen. Versuche, neue Fah-
rer:innen zu rekrutieren, sind bislang weitgehend gescheitert. Aufgrund des Nachfragertickgangs infolge
der Covid-19-Pandemie und der Einnahmeausfalle ist der Sektor einer erneuten Beschaftigungsfluktuati-
on ausgesetzt. Die Gewerkschaftsvertreteriinnen gehen davon aus, dass Busfahrer:innen, die den Sektor
gewechselt haben, nicht so schnell in den Bus- und Fernbussektor zurlickkehren, da die Arbeitsbedingun-
gen in diesem Sektor im Vergleich zu vielen anderen Sektoren als unattraktiv gelten.
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Generell besteht in dem Sektor zudem ein Mangel an weiblichen Beschaftigten. Die Griinde fir den gerin-
gen Anteil an Frauen im Transportsektor betreffen den Angaben zufolge die schlechten Arbeitsbedingungen
(darunter die Work-Life-Balance), mangelnde Sicherheit (Erfahrungen mit sexueller Belastigung und Gewalt)
sowie die Geschlechterstereotypisierung und Ungleichbehandlung. Uberdies sehen Gewerkschaftsvertre-
teriinnen einen engen Zusammenhang zwischen dem generellen Problem des Mangels an Fahrer:iinnen und
den schlechten Arbeitsbedingungen. Schlechte Arbeitsbedingungen - insbesondere Niedriglohne und die un-
zulangliche Work-Life-Balance - fihren dazu, dass es schwierig ist, neue Arbeitskrafte zu gewinnen, und sind
fur die Beschaftigten im Sektor ein Grund, in eine andere Branche zu wechseln. Der Mangel an Bewerbern
hat letztlich auch negative Folgen fir die Beschaftigten des Sektors, da er zu Mehrarbeit, unvorhergesehenen
notwendigen Vertretungen sowie verklrzten Pausen und Ruhezeiten fihrt. Der Mangel an Busfahrer:innen ist
bislang nicht Gegenstand von Tarifvertragen. In einigen Landern hatten Initiativen im Rahmen des Sozialdia-
logs oder politische MaBnahmen, die darauf abzielten, die Zahl der Bewerber:innen zu erhéhen (wie etwa die
Senkung des Alters der Busfahrer:innen oder die Verkiirzung der Ausbildungszeit) bisher keinen Erfolg. Diese
Initiativen werden von Gewerkschaftsvertreterinnen zum Teil als ,kosmetische Anderungen* angesehen, weil
sie das tatsachliche Problem der schlechten Arbeitsbedingungen im Sektor nicht I6sen.

Fehlende Infrastruktur

Dariber hinaus gibt es auch Herausforderungen fir Tarifverhandlungen, die auBerhalb des Umfangs
von Tarifvertragen liegen und deren Thematisierung im Rahmen der Vertrage im Allgemeinen schwierig
ist. Dazu zahlt die fehlende Infrastruktur (sanitdre Einrichtungen, Restaurants, Unterkunft) flir Bus- und
Fernbusfahrer:innen. Nur in drei Landern (IT, NL und SE) wird in den CLAs auf besondere infrastrukturelle
Anforderungen hingewiesen.

Unzureichende Anwendung und Durchsetzung der Regelungen

Eine weitere Herausforderung fir Tarifverhandlungen in dem Sektor betrifft das Sozialdumping auf-
grund unlauterer Geschéaftspraktiken sowie die Umgehung oder Verletzung von Regelungen. Gewerk-
schaftsvertreter:innen sehen das Hauptproblem in der mangelnden Anwendung und Durchsetzung der
gesetzlichen Vorschriften in den Mitgliedstaaten. Die Durchflihrungsrichtlinie 2006/22/EG sieht ein Min-
destmaB an StraBenkontrollen vor, die jahrlich von den Mitgliedstaaten durchzufiihren sind, sowie die
Ubermittlung von Informationen {ber die Kontrollen und die laut den nationalen Berichten festgestellten
VerstoBe. Die VerstoBe, die 2017-2018 bei StraBenkontrollen festgestellt wurden, betreffen vorwiegend fol-
gende Kategorien: VerstoBe gegen die Ruhezeiten (27%), die Lenkzeiten (18%), die Aufzeichnungsgerate
(17%), Aufzeichnung der Lenkzeiten (16%) und die Pausen (15%).

Im Rahmen der Interviews und in Sitzungen berichteten Gewerkschaftsvertreter:innen, dass die ille-
gale Entsendung von Beschéftigten durch auslandische Leiharbeitsagenturen sowie die Umgehung der
Kabotageverordnung vor dem Ausbruch der Covid-19-Pandemie in einigen Landern ein Problem waren,
aber seitdem keine Rolle mehr spielen, da die Nachfrage nach dem Bus- und Fernbusverkehr im Allgemei-
nen gering ist. Ein grundlegendes Problem hingegen wird in der geringen Anzahl von Kontrollen und den
milden Sanktionen bei manchen VerstoBen gesehen. Die Gewerkschaftsvertreter:innen berichten zudem,
dass in mehreren Landern ein erheblicher Personalmangel in den Kontrollbehorden herrscht.

Weitere Herausforderungen betreffen die mangelhafte Umsetzung der Vereinbarungen von Tarifvertra-
gen und das Problem, dass die Arbeitgeber nicht gedrangt werden, die Bestimmungen der Vertrage einzu-
halten. Damit verbunden ist das generelle Problem des Gleichgewichts der Machtverhaltnisse zwischen
Arbeitgebern und Beschaftigten. Manche Busfahrer:innen sind nicht bereit, sich Gber schlechte Arbeits-
bedingungen zu beschweren, aus Angst, von ihrem Arbeitgeber bestraft zu werden, beispielsweise indem
sie von lukrativen Fahrten, wie etwa internationalen Fahrten, ausgeschlossen werden.

Starke der Gewerkschaften und Mitgliedschaft

In einigen Landern liegt eine Herausforderung auch darin, dass unter den Bus- und Fernbusfahrer:iinnen
ein Mangel an Gewerkschaftsmitgliedern besteht. Zwar gibt es kaum sektorspezifische Daten, doch es ist da-
von auszugehen, dass sich die Gewerkschaftsdichte zwischen den Landern stark unterscheidet. Lander, in



Sozialbedingungen im Bus- und Fernbusverkehr in Europa Zusammenfassung

denen die Sozialleistungen mit der Mitgliedschaft in der Gewerkschaft verknilpft sind, fahren meist gut damit
(die Gewerkschaftsdichte in DK betragt z. B. 71-73%). Bus- und Fernbusfahrer:innen arbeiten Ublicherweise
allein, so dass es schwierig ist, sie zu organisieren. Wirde die Gewerkschaftsdichte im Sektor sinken, konnte
sich dies negativ auf die Ergebnisse von Gewerkschaftsaktionen (wie etwa Streiks), die Reprasentativitat und
somit auf die Voraussetzung auswirken, dass Tarifvertrage allgemeinverbindlich sind.

AuBerdem ist die Position von Gewerkschaften im Tarifverhandlungssystem nicht immer gesichert.
Gewerkschaftsvertreter:iinnen berichteten von desinteressierten Arbeitgeberverbanden in Tarifverhand-
lungsprozessen, die Uberhaupt keine Verhandlungen abschlieBen wollen oder den Abschluss unndtig
hinauszogern.

Gute Zukunftsaussichten aufgrund des Mangels
an Busfahrer:innen?

Der Mangel an Busfahrer:innen stellt in allen untersuchten Landern ein groBes Problem fiir den Sektor
dar. Laut den Landerfallstudien gibt es einen hohen Anteil an alteren Busfahrer:iinnen, Fahrer:innen im Ren-
tenalter und sehr wenigen jungen Busfahrer:iinnen. Uberdies gibt es kaum weibliche Beschéftigte, was be-
deutet, dass im Bus- und Fernbussektor eine groBBe Personengruppe auf dem Arbeitsmarkt nicht genutzt
wird. Hinzu kommt, dass die Covid-19-Pandemie eine Welle der Beschaftigungsfluktuation in dem Sektor
ausgeldst hat, wodurch sich der bestehende Mangel an Busfahrer:innen noch verscharft hat.

Der Grund fiir den Mangel an Busfahrer:innen, den Arbeitgeberverbande haufig anflhren, ist die gerin-
ge Attraktivitat des Berufs. Gewerkschaftsvertreter:innen haben in den gezielten Interviews und in Work-
shops jedoch darauf hingewiesen, dass der Mangel an Busfahrer:innen nicht in erster Linie eine Folge der
LAttraktivitat des Berufs" ist, sondern vielmehr auf die schlechten Sozial- und Arbeitsbedingungen im Sek-
tor zurlickzufiihren ist. Was die Arbeitsbedingungen betrifft, liegen die Griinde fiir den Arbeitskrafteman-
gel vor allem in den niedrigen Lohnen, der langen Arbeitszeit und der Dienstplanung. Es liegt daher auf
der Hand, dass der Mangel an Fahrer:iinnen durch bessere Arbeitsbedingungen bekdmpft werden konnte.
Zudem haben Gewerkschaftsvertreter:iinnen betont, dass diese Themen in Tarifverhandlungen angespro-
chen und dass im Rahmen des Sozialdialogs und der Tarifvertrage Losungen gefunden werden kdnnten.
Eine Mdoglichkeit zur Verbesserung waren beispielsweise héhere Lohne, was auch die Notwendigkeit lan-
ger Arbeitszeiten verringern wurde und positive Auswirkungen auf die Work-Life-Balance hatte. Um eine
gute Work-Life-Balance zu gewahrleisten, sollten ,,unsoziale Arbeitszeiten” bei der Dienstplanung vermie-
den werden (d. h. Arbeit spéat in der Nacht, am frihen Morgen, an Wochenenden oder Feiertagen). Was
die kurzfristige Ankiindigung von Schichten betrifft, konnte eine bessere Einsatzplanung, bei der die Fah-
rer:innen friher Gber Arbeits- und Nichtarbeitszeiten informiert werden, das Problem I6sen. Der durch die
enge Zeitplanung verursachte Zeitdruck kdénnte gesenkt werden, wenn die Fahrplane realistischer waren.
Mit Bezug auf den arbeitsbedingten Stress, der durch die Beférderung von Personen hervorgerufen wird,
berichteten die Befragten Uber erfolgreiche Schulungsprogramme zur Verbesserung des Umgangs und
der Resilienz bei psychischer Belastung. Diese Aspekte gelten auch flir die Erhéhung des Anteils von Frau-
en im Sektor: Zu den Faktoren, die zur Verbesserung des Geschlechterverhaltnisses im Sektor beitragen,
zahlen die Vereinbarkeit von Arbeits- und Familienleben, die Sicherheit und Gesundheit am Arbeitsplatz,
Ausbildung, Rekrutierung und Lohngleichheit. Generell gilt die Schaffung von Bedingungen fiir eine gute
Work-Life-Balance als entscheidender Faktor, um den Beruf attraktiver zu machen.

Es ist nicht davon auszugehen, dass sich das Problem des Mangels an Fahrer:innen in der Zukunft
von selbst I6st, sondern es wird weiterbestehen oder sich in die Lange ziehen. Der Rickgang des Be-
darfs an Bus- und Fernbusfahrer:innen infolge der COVID-19-Pandemie hat das Problem des Mangels
an Busfahrer:innen nur aufgeschoben.

Der demografische Wandel unter den Beschaftigten des Sektors wird sich im Laufe der Zeit noch ver-
starken. AuBerdem werden Busfahrer:innen, die wahrend der Pandemie die Branche gewechselt haben,
wohl nicht in den Bus- und Fernbussektor zurtickkehren. Viele Busfahrer:innen sind in den offentlichen
Personennahverkehr abgewandert, wo die Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen besser sind, so dass
fur sie kaum Anreize bestehen, wieder im Bus- und Fernbussektor zu arbeiten.
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Eine Schlisselfrage wird sein, wie der Mangel an Fahrer:innen genutzt werden kann, die Sozialbedin-
gungen im Bus- und Fernbussektor zu verbessern. Der Mangel an Busfahrer:innen und die Notwendig-
keit, die Attraktivitat des Sektors durch bessere Sozial- und Arbeitsbedingungen zu erhdhen, sollten neue
Ansatzpunkte liefern und Mdoglichkeiten fur die Gewerkschaftsarbeit bieten, um die Interessen und Be-
durfnisse der Beschaftigten durchzusetzen. Ansatzpunkte kdnnten sicherlich eine gerechte Entlohnung
und die Sicherstellung einer besseren Work-Life-Balance sein ebenso wie Anstrengungen hinsichtlich der
Starkung des Geschlechtergleichgewichts. Selbstverstandlich spielen auch die kontinuierliche Berlck-
sichtigung der Aus- und Fortbildung sowie Investitionen in die Personalbeschaffung eine Rolle. Bislang
gibt es jedoch nur wenige Initiativen auf Seiten der Arbeitgeber, die darauf abzielen, diese Probleme an-
zugehen. Das Problem des Mangels an Fahrer:innen scheint von den Arbeitgebern noch nicht allzu ernst
genommen zu werden, da sie bislang keine Notwendigkeit sehen, ihr Verhalten zu andern. Dennoch darf
die Losung des Problems nicht mehr lange aufgeschoben werden, wenn der Sektor ein wichtiger Pfeiler
des Personenverkehrs bleiben soll.
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I 1. Einleitung und Methodik

Der Bus- und Fernbussektor ist ein wichtiger Pfeiler des nationalen und internationalen Perso-
nenverkehrs in Europa. AuBerdem spielt der Sektor aufgrund seiner wirtschaftlichen Bedeutung und sei-
ner Bedeutung fir den Arbeitsmarkt eine wichtige Rolle fiir die EU-Mitgliedstaaten, da er arbeitsintensiv ist.
Uberdies gelten Busse und Fernbusse als nachhaltige Verkehrsmittel, die eine kostengiinstige, barrierefreie
und saubere Personenbeforderung ermoglichen. Weil Busse und Fernbusse relativ umweltfreundliche Ver-
kehrsmittel sind, wird davon ausgegangen, dass diese Art der Personenbeférderung das Potential hat, die
politischen Umweltziele zu erreichen, wie etwa das Ziel des Europaischen Green Deal, bis 2050 klimaneutral
zu werden. Der Sektor wurde schwer von der Covid-19-Pandemie getroffen, so dass weite Bereiche zu einem
Stillstand kamen, mit den entsprechenden Folgen fiir die Beschaftigten im Sektor. Ferner gibt es mehrere
wirtschaftliche Entwicklungen (Wettbewerb, Marktkonzentration, Untervergabe), die dazu fihren, dass die
Bus- und Fernbusbetreiber versuchen, Kosten einzusparen, insbesondere Lohnkosten.

Im Rahmen dieser wissenschaftlichen Studie wurden die wirtschaftlichen Entwicklungen im Personen-
kraftverkehr mit Bussen und Fernbussen, die Folgen der COVID-19-Pandemie sowie die Auswirkungen dieser
Entwicklungen auf die Sozialbedingungen der Bus- und Fernbusfahrer:iinnen in dem Sektor analysiert. Daru-
ber hinaus wurde in der Studie untersucht, in welchem AusmaB nationale und EU-Regelungen, insbesondere
der Sozialdialog und Tarifvertrage, in ausgewahlten Mitgliedstaaten die Sozial- und Arbeitsbedingungen der
Fahrer:iinnen in dem Sektor gestalten und verbessern. Im Rahmen der Studie wurden insbesondere die In-
halte von Tarifvertragen untersucht, welche die Probleme angehen, abschwachen und I6sen konnen, die in
Bezug auf die Arbeits- und Beschaftigungsbedingungen der Busfahrer:innen festgestellt wurden.

Die Studie ist Teil des EU-finanzierten Projekts ,Sozialbedingungen im Bus- und Fernbusverkehr in
Europa*“, das von der ETF durchgeflihrt wurde. AuBerdem wurde im Rahmen des Projekts eine ETF-Toolbox
entwickelt. Die Toolbox enthélt Beispiele fir bewahrte Praktiken, mit denen die durch die negativen Entwick-
lungen entstandenen Herausforderungen angegangen und die Arbeits- und Beschaftigungsbedingungen
der Bus- und Fernbusfahrer:innen verbessert werden.!

Die Studie konzentriert sich auf folgende Arten des Bus- und Fernbusverkehrs:

- Uberland-Linienverkehr, der fiir alle Fahrgéste zuganglich sind,

= Sonderformen des Linienverkehrs, die nur fir bestimmte Gruppen von Fahrgasten zuganglich
sind (z. B. die Beforderung von Berufstatigen oder Schulkindern),

= Gelegenheitsverkehr, der Dienste umfasst, die auf Initiative des Kunden oder des Betreibers er-
bracht werden (z. B. Beforderung von Touristen oder Beférderung bei besonderen Veranstaltungen).

Bus- und Fernbusdienste kdnnen auf nationaler oder internationaler Ebene sowie grenziiberschreitend
angeboten werden. Im Rahmen dieser Studie wird der Bus- und Fernbusverkehr als ein Sektor betrachtet.
Dies unterscheidet sich von einigen Definitionen der Fernbusbranche, die sich in erster Linie nur auf den
Freizeit- und Tourismusfernverkehr beziehen. Der stadtische Personennahverkehr ist nicht Gegenstand
dieser Studie.

12 1 Die Toolbox ist unter folgendem Link verfligbar: Bitte Literaturverweis zur Toolbox einfligen.
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Die Studie basiert auf Forschung, die in elf EU-Mitgliedstaaten (Osterreich, Belgien, Tschechien, Da-
nemark, Frankreich, Deutschland, Italien, Schweden, den Niederlanden, Spanien und in der Slowakei) durch-
gefuhrt wurde. Die Methodik der Studie umfasst Primar- und Sekundarforschung: Es wurden Sekundarlite-
ratur und Dokumente analysiert, die von Gewerkschaften, Forschenden, Institutionen und Organisationen
veroffentlicht worden sind. AuBerdem wurden in den untersuchten Landern Interviews mit Gewerkschafts-
vertreter:iinnen gefiihrt. In den Interviews und Workshops prasentierten und erérterten Gewerkschaftsvertre-
ter:innen den Wirtschafts- und Rechtsrahmen des Sektors, die Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen der
Busfahrer:innen, das System der Arbeitsbeziehungen, die Formen des Sozialdialogs sowie die Prozesse der
Tarifverhandlungen und den Inhalt der Tarifvertragen.

Ziel dieser Studie ist es, den Gewerkschaften auf europaischer Ebene zu ermdéglichen, die Informationen

zu vergleichen und zu bewerten, die in Bezug auf die Sozialbedingungen laut den Tarifvertragen und die
Marktentwicklungen im Personenkraftverkehrssektor zusammengetragen worden sind.
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2. Marktentwicklungen, die sich
auf die Sozialbedingungen im Bus-
und Fernbussektor auswirken

Die Covid-19-Pandemie, die in Europa im Fruhjahr 2020 begann, hatte tiefgreifende Auswirkungen
auf die Wirtschaft in allen untersuchten Landern, insbesondere auf den Tourismus- und den Personen-
kraftverkehrssektor. Der Bus- und Fernbussektor erlitt aufgrund der Reisebeschrankungen und des ver-
anderten Kundenverhaltens besonders dramatische GeschéaftseinbuBen (Foley/Hutton/Hirst 2020; Jim
Power Economics 2021; Skift Research/McKinsey & Company 2020). In den gezielten Interviews und in
Workshops wiesen Gewerkschaftsvertreter:innen zudem auf die hohe Ansteckungsgefahr hin, denen die
Busfahrer:innen aufgrund des engen und mitunter ungeschiitzten Kontakts zu den Fahrgéasten ausgesetzt
waren. AuBerdem waren die Busfahrer:innen wahrend der Lockdowns stark von der SchlieBung von Toilet-
ten und Restaurants betroffen, weil sie wahrend der Pausen keinen Zugang zu dieser Infrastruktur hatten.
Vor allem wahrend der Hohepunkte der Pandemie war das Geschaft weitgehend eingebrochen. In dem
schwer getroffenen Geschaftsbereich Gelegenheitsverkehr waren viele Betreiber in die Insolvenz geraten,
wenn es keine umfassenden staatlichen Unterstiitzungsprogramme gegeben héatte. In allen untersuchten
Landern wurden die Unternehmen durch Finanzhilfen und NotfallmaBnahmen unterstitzt, wie etwa Fix-
kostenzuschiisse, Steuererleichterungen und Kurzarbeitergeld.

Bevor weite Teile des Bus- und Fernbusverkehrs infolge der Pandemie zum Erliegen kamen, war der Per-
sonenverkehr mit Bussen und Fernbussen eine etablierte Beforderungsart in ganz Europa.? In dem Sek-
tor sind mehrere wirtschaftliche Entwicklungen im Gange. Die groBten Veranderungen wurden durch die
Liberalisierung des Marktzugangs verursacht, die massive Auswirkungen auf die Struktur des Sektors
hatten. Die grenziiberschreitende Personenbeférderung wird durch die Verordnung (EG) Nr. Nr. 1073/2009
geregelt, die 2011 in Kraft trat. Diese Verordnung sieht gemeinsame Regeln fiir den Zugang zum internati-
onalen Markt fir Bus- und Fernbusbetreiber vor, ohne Unterscheidung aufgrund der Nationalitat oder des
Ortes der Niederlassung. Die Verordnung 1073/2009 findet Anwendung auf den Linienverkehr, Sonder-
formen des Linienverkehrs, den Gelegenheitsverkehr sowie auf Kabotagedienste.® Die Verordnung hatte
eine massive Internationalisierung im Bus- und Fernbussektor, eine Umstrukturierung des Marktes und
Veranderungen der Preisstruktur zur Folge. Die ersten Jahre nach der Liberalisierung waren durch einen
intensiven Wettbewerb gekennzeichnet - insbesondere in Bezug auf den Preis, der oft ruinds war, auBer-
dem war ein Rickgang des Durchschnittserldses pro Personenkilometer zu verzeichnen. Insolvenz oder
Ubernahme vieler Anbieter hatte eine intensive Marktkonzentration in allen Landern zur Folge, die Ge-
genstand der Studie waren. Von dem zunehmenden Wettbewerb waren vor allem kleine und mittlere Un-
ternehmen betroffen: Wahrend in dem Sektor friiher viele kleine und mittlere Unternehmen dominierten,
verschwanden diese Unternehmen oder wuchsen, so dass heute groBe Unternehmen in dem Sektor vor-
herrschen. AuBerdem gibt es einen Trend zu gemischten Geschaftsmodellen, die ein breites Spektrum
von Bus- und Fernbusdiensten abdecken. Bus- und Fernbusunternehmen, die sich friher vorwiegend auf
Fahrten fir Touristen spezialisiert hatten, bieten heute auch andere Arten von Bus- und Fernbusdiensten
an, wie etwa Sonderformen des Linienverkehrs und Personennahverkehr. Gewerkschaftsvertreter:innen
weisen darauf hin, dass der Trend zu gemischten Geschaftsmodellen dazu fiihrt, dass aufgrund der unter-
schiedlichen Fahrgastgruppen hohere Anforderungen bezliglich der sozialen Kompetenz an die Fahrer:in-
nen gestellt werden (Schulkinder, Touristen, Senioren und/oder Behinderte).

2 Daten uber die Anzahl der Unternehmen oder der Beschaftigten im Bus- und Fernbussektor auf EU-Ebene sind nicht verflg-
bar, da die Daten fiir den Sektor zusammen mit den Daten iber den &ffentlichen Verkehr und andere Personenverkehrsarten
berichtet werden (siehe z. B. Européische Kommission/Generaldirektorat fiir Mobilitédt und Transport 2021). Auf Landerebene
sind diese Daten groBtenteils verfligbar und in den Landerfallstudien angegeben.

14 3 Die Verordnung findet keine Anwendung auf den stadtischen Nahverkehr mit Bussen.
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Die Folgen des starken Wettbewerbs sind vor allem im Linienfernverkehr sichtbar, wo der auslandische
Wettbewerb massive strukturelle Veranderungen und eine monopolistische Struktur hervorgebracht hat
(Grimaldi/Augustin/Beria 2017; Guihéry 2019; van de Velde 2009). Das Marktsegment fiir den Linienfernver-
kehr ist heute in den Handen einiger weniger groBer Unternehmen (siehe das Beispiel in Box 1).

BOX 1: FlixBus - einer der groB3ten internationalen Bus- und Fernbusbetreiber

Einer der groBten Anbieter von Bus- und Fernbusdiensten (in Bezug auf die Fahrgastzahlen, das
Streckennetz und die Abfahrtsorte) ist das deutsche Unternehmen FlixBus. FlixBus betreibt Inter-
city-Busdienste in Europa, den USA und in Brasilien. FlixBus ist ein Tochterunternehmen von Flix-
mobility GmbH, die auch den Bahndienstanbieter Flixtrain (seit 2018) und den Mitfahrdienst Flixcar
(seit 2019) betreibt. Die Erlése von Flixmobility beliefen sich im Jahr 2018 schatzungsweise auf 500
Millionen €. Im Jahr 2019 (jlingste verfligbare Daten) hatte Flixmobility mehr als 2.500 Destinationen
in 37 Landern per Bus, Fernbus oder Zug verbunden. In Europa betreibt FlixBus eine Plattform flir
Bus- und Fernbusreisedienste und konzentriert seine Aktivitaten auf das Marketing und den Ticket-
verkauf, die Streckenplanung sowie andere administrative und organisatorische Aufgaben. FlixBus
verfugt nicht Gber eigene Busse und beschaftigt keine Fahrer:innen, sondern die Fahrten werden
von externen, meist kleinen und mittleren regionalen Bus- und Fernbusunternehmen durchgefihrt.
Im Durchschnitt behalt FlixBus 25-30% des Ticketpreises fir seine Dienstleistung. 2017 beschaftig-
ten FlixBus und Flixtrain zusammen ca. 1.200 Arbeitnehmer:innen direkt, wahrend die 273 unterbe-
auftragten Bus- und Bahnunternehmen etwa 7.000 Fahrer:innen beschaftigten.

Quellen: Bundesamt fiir Glterverkehr 2020, S. 13; FlixBus 2022, Fockenbrock/ Kapalschinski
2019; Mobifair — fiir fairen Wettbewerb in der Mobilitatswirtschaft e.V. 2018; Wembridge 2019

Diese groBen Marktakteure wenden auch neue Geschaftspraktiken an, wie etwa die Untervergabe. Mit
sehr wenigen Ausnahmen agieren die Fernbusanbieter nur als intermediare Plattformen, die wiederum
mit Subunternehmern zusammenarbeiten. Die Plattformbetreiber kontrollieren die Plattform und sind
fir die Verwaltung und die Genehmigungen zustandig, die flr den Fernverkehr und den internationalen
Verkehr erforderlich sind. Uberdies bieten sie Dienstleistungen wie Streckenplanung, Marketing, Preisge-
staltung, Qualitdtsmanagement und Kundendienst. Die Subunternehmer bedienen den Linienverkehr mit
eigenen Fahrzeugen und Fahrer:innen, entweder im Auftrag der Betreibergesellschaften oder in eigener
Verantwortung. Das Auslastungsrisiko liegt bei den Subunternehmern, da es einen Festpreis je Kilometer
und eine leistungsabhangige Geblhr gibt, die vom Umsatz und von der Fahrzeugnutzung abhangt. Die
Untervergabe ermdglicht den Plattformbetreibern, kostenglinstig und flexibel zu arbeiten, indem den Sub-
unternehmern Verantwortlichkeiten ubertragen werden.

Im Gelegenheitsverkehr hat sich die Situation ebenfalls durch den auslandischen Wettbewerb ver-
scharft, insbesondere da Fahrer:innen im grenziiberschreitenden Verkehr Fahrten im Inland durchfiihren
— mitunter in Verletzung der Kabotage-Bestimmungen.

In den gezielten Interviews und in den Workshops haben Gewerkschaftsvertreter:iinnen darauf hinge-
wiesen, dass der Prozess der Liberalisierung nicht mit einem Prozess der sozialen Harmonisierung ein-
herging (siehe auch ver.di 2012). Wo die Geschaftsstrategien in erster Linie auf dem Kostenwettbewerb
basieren, beschéaftigen viele Betreiber Fahrer:iinnen zu Niedriglohnen und umgehen Gesetze und Verein-
barungen, welche die Arbeitszeit, das Arbeitsentgelt und den Sozialschutz regeln. Die Wettbewerbsprakti-
ken im Bus- und Fernbussektor, gekoppelt mit hohen Gewinnerwartungen, fihren zu der Gefahr, dass die
sozialen Bestimmungen massiv untergraben werden.
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3. Aspekte der EU-Vorschriften
und der nationalen Vorschriften
uber Sozialbedingungen

Die Sozialbedingungen im Personenkraftverkehr unterliegen in hohem MaBe den Bestimmungen auf
EU-Ebene. Die EU-Gesetzgebung findet nicht nur auf Bus- und Fernbusfahrer:innen Anwendung, son-
dern auch auf Lkw-Fahrer:innen. Sie verfolgt das Ziel, einen angemessenen Sozialschutz fir Fahrer:in-
nen im Transportsektor sicherzustellen, indem sie Mindestarbeitsstandards festlegt. Die Richtlinien und
Vorschriften regeln die Arbeitszeit (Richtlinie 2002/15/EG), Ruhezeiten und Pausen (Verordnung (EG)
Nr. 561/2006, Verordnung (EU) Nr. 2020/1054) sowie die Kontrollmechanismen (Richtlinie 2006/22/EG).
Bezlglich der Kontrollmechanismen spielen auch die Verordnungen liber Fahrtenschreiber (Verordnung
(EU) Nr. 165/2014, Verordnung (EU) Nr. 2020/1054) sowie die Durchflihrungsbestimmungen (Richtlinie
2006/22/EQG) eine wichtige Rolle. Die Ausbildungsrichtlinie (2003/59/EG) schreibt vor, dass Berufskraft-
fahrer:innen eine Grundqualifikation vorweisen und sich in regelmaBigen Abstanden einer Weiterbildung
unterziehen mussen. Die Richtlinie 96/71/EG Uber die Entsendung von Arbeitnehmern enthélt eine Rei-
he zwingender Beschéftigungsbestimmungen lber die Entsendung. Tabelle 1 verschafft einen Uberblick
Uber ausgewahlte Aspekte dieser Richtlinien und Vorschriften.

TABELLE 1: Uberblick iiber ausgewihlte Aspekte der EU-Richtlinien und -Verordnungen

EU-RICHTLINIEN UND REGULATORISCHE ASPEKTE

-VERORDNUNGEN (AUSZUG)

Richtlinie 2002/15/ EG Die Richtlinie 2002/15/EG regelt die Arbeitszeit, die wochentliche
Hochstarbeitszeit sowie Nachtschichten und Pausen. Laut der Richtlinie
umfasst die Arbeitszeit nicht nur die Lenkzeiten, sondern auch andere
Tatigkeiten wie das Be- und Entladen (Gepack), die Reinigung und die
technische Wartung.

Verordnung (EG) Die Verordnung (EG) Nr. 561/2006 enthalt Anforderungen beztiglich
Nr. 561/2006 und der taglichen und wochentlichen Lenkzeiten sowie der Pausen und

Verordnung (EU) Nr. Ruhezeiten vor. Die Verordnung sieht eine 12-Tage-Regelung vor, die
2020/1054 es den Fahrer:innen erlaubt, ihre regulare wochentliche Ruhezeit auf

internationalen Fahrten zu verschieben. Die Verordnung sieht zudem vor,
dass die Betreiber keine Zahlungen in Abhangigkeit von der zurtickgelegten
Strecke leisten diirfen, wenn dies geeignet ist, die Sicherheit oder
Gesundheit zu gefahrden. Uberdies enthilt die Verordnung Bestimmungen
tiber den Mehrfahrerbetrieb. Die Anderungsverordnung (EU) Nr. 2020/1054
sieht vor, dass die Busfahrer:iinnen in angemessenen Unterkinften mit
adaquaten Schlafeinrichtungen und sanitaren Einrichtungen untergebracht
werden miissen, wenn sie ihre wochentliche Ruhezeit nehmen. Uberdies
enthalt die Verordnung Bestimmungen Uber die Unterbrechung der
wochentlichen Ruhezeit (Abweichung Fahrschiffe/Bahn).

16



Sozialbedingungen im Bus- und Fernbusverkehr in Europa Aspekte der EU-Vorschriften und der nationalen Vorschriften
tiber Sozialbedingungen

EU-RICHTLINIEN UND REGULATORISCHE ASPEKTE
-VERORDNUNGEN (AUSZUG)

Richtlinie 2006/22/ EG  Richtlinie 2006/22/EG, die als Durchflihrungsrichtlinie fiir die Verordnung
(EG) Nr. 561/2006 bekannt ist, umfasst eine Reihe von Bestimmungen
zur Durchflihrung der Vorschriften tiber die Lenkzeiten. Sie legt
Mindestbedingungen flir StraBenkontrollen und Kontrollen auf dem
Gelande von Transportunternehmen fest, die jahrlich in den Mitgliedstaaten
durchzufiihren sind.

Verordnung (EU) Nr. Die Verordnung (EU) Nr. 165/2014 sieht Anforderungen fiir den Bau,
165/2014 und die Einbau, die Verwendung, Priifung und Kontrolle von Fahrtenschreibern
Verordnung (EU) Nir. vor, mit denen Busse und Fernbusse ausgerlstet sein missen, die in
2020/1054 den Anwendungsbereich der Verordnung (EG) Nr. 561/2006 fallen. Die

Anderungsverordnung (EU) Nr. 165/2014 fiihrte die Bestimmungen (iber
intelligente Fahrtenschreiber ein. Als eine neue Generation von Bordgeraten
zeichnen intelligente Fahrtenschreiber die Lenkzeiten, Pausen und
Ruhezeiten mittels Satellitenortung automatisch auf.

Richtlinie (2003/59/ Die Richtlinie 2003/59/EG schreibt vor, dass Busfahrer:innen einen EU-

EG) Befahigungsnachweis benétigen. Der Befahigungsnachweis wird nach
Absolvierung einer Grundausbildung im Umfang von 280 Stunden und
einer Prifung erteilt. AuBerdem miissen sich alle Busfahrer:innen alle
funf Jahre einer Weiterbildung im Umfang von 35 Stunden unterziehen,
um den Nachweis zu behalten (auch Schliisselzahl 95 genannt). Die
Busfahrer:innen miissen mindestens 23 Jahre alt sein (Ausnahmen flir
jungere Busfahrer:innen sind moglich, z. B. wenn die Fahrten nicht langer
als 50 Kilometer sind, Ausbildungsnachweis usw.).*

Richtlinie 96/71/EG Die Richtlinie 96/71/EG uber die Entsendung von Arbeitnehmern sieht
vor, dass die Arbeitsbedingungen flir Arbeitnehmer, die vortibergehend
von ihrem Arbeitgeber ins Ausland entsandt werden, dem Land
entsprechen mussen, in das sie entsandt werden. Die Bestimmungen
umfassen Hochstarbeits- und Mindestruhezeiten, Mindestlohne
(einschlieBlich Zuschlagen fiir Mehrarbeit), bezahlten Mindestjahresurlaub,
Gesundheitsschutz, Sicherheit und Hygiene am Arbeitsplatz sowie
Bestimmungen liber die Gleichbehandlung.

Quelle: Eigene Zusammenstellung

Zu beachten ist, dass die EU-Gesetzgebung Ausnahmen vorsieht, unter denen die Richtlinien und
Verordnungen keine Anwendung finden. Diese Ausnahmen betreffen den Bus- und Fernbuslinienver-
kehr fir Fahrten, die nicht langer als 50 Kilometer sind. AuBerdem gelten die Bestimmungen nur fir den
StraBenpersonenverkehr mit Fahrzeugen, die mehr als neun Personen beférdern kénnen (einschlieBlich
Busfahrer:in). In den gezielten Interviews und den Workshops haben Gewerkschaftsvertreter:innen darauf
hingewiesen, dass einige Bus- und Fernbusbetreiber Fahrten von mehr als 50 km in kiirzere Fahrten auf-
teilen, die von demselben/derselben Fahrer:in gefahren werden, um so erfolgreich die EU-Vorschriften zu
umgehen. Eine solche Manipulation ist nattrlich verboten.

Wegen der Niedrigléhne in dem Sektor scheinen manche Busfahrer:innen gezwungen zu sein, mehrere
Arbeitsvertrage abzuschlieBen — wobei ein Vertrag Fahrten von unter 50 km und der andere Fahrten von
mehr als 50 km abdeckt. Eine Mehrfachbeschaftigung dieser Art ist verboten, da sie u. a. gegen die gesetz-
lichen Bestimmungen Uber die Lenk- und Ruhezeiten verstoBt.

4 Als dieser Bericht verfasst wurde (Winter 2021/2022) war eine Ex-post-Bewertung der Richtlinie 2006/126/EG Uiber den Fiihr-
erschein im Gange. Die ETF hat mehrere Beitrage in Bezug auf die vorgeschlagenen Anderungen geleistet. Die ETF lehnt eine

Senkung des Mindestalters der Fahrer:innen ab. Uberdies fordert die ETF, dass fiir von Drittlindern erteilte Fiihrerscheine die

gleichen Anforderungen gelten wie in den Mitgliedstaaten, z. B., dass die Fahrer:innen an regelméaBigen Schulungen teilneh-

men miissen (ETF 2021a; ETF 2021b). 17
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Die EU-Gesetzgebung schafft ein MindestmaB, das durch die nationale Gesetzgebung der Mitglied-
staaten verbessert und Uberschritten werden kann. In den untersuchten Landern wurden die EU-Bestim-
mungen jedoch auf einer Eins-zu-eins-Basis umgesetzt.

AuBerdem legen die nationalen Vorschriften oft Mindeststandards in Bezug auf die Sozialbedingungen fest, z.
B. hinsichtlich der Mindestlohne (z. B. BE, DK). Weitere Aspekte, wie etwa Arbeitsvertrage, Jahresurlaub, Bestim-
mungen Uber Mehrarbeit, Qualifikation sowie Gesundheit und Sicherheit am Arbeitsplatz und vieles mehr, sind
ebenfalls in den nationalen arbeitsrechtlichen Vorschriften enthalten, wie die Landerfallstudien zeigen werden.

Uberdies spielen Teile des Sozialversicherungssystems eine entscheidende Rolle fiir die Sozialbedin-
gungen der Bus- und Fernbusfahrer:innen. Die soziale Absicherung in Bezug auf Arbeitslosigkeit, Krankheit
und Ruhestand unterscheidet sich erheblich von Land zu Land. Die Sozialversicherungssysteme unterschei-
den sich hinsichtlich der Leistungsempfanger, der Art und des Umfangs der Leistungen, der Leistungstrager
und der Finanzierung. Wahrend einige Sozialversicherungssysteme in unseren Landerfallstudien umfangrei-
che Sozialleistungen vorsehen, garantieren andere nur ein Mindestmal an sozialer Sicherheit. Die Lander-
fallstudien zeigen, dass Sozialversicherungssysteme nur eine Mindestbasis vorsehen, welche die Sozialpart-
ner durch Verhandlungen verbessern kénnen. Im Rahmen der Sozialfonds und der Tarifvertrage wurden die
Rentenzahlungen (BE, DK, zum Teil ES, FR), die Entgeltfortzahlung, das Krankengeld (DK, zum Teil SK, zum
Teil ES, SE) sowie das Kurzarbeitergeld (IT) erhoht.

Tarifvertrage spielen zudem eine wichtige Rolle fir die Gestaltung der Beschaftigungs- und Arbeits-
bedingungen, indem sie kritische Themen bezlglich der Sozialbedingungen regeln. Generell kdnnen Tarif-
vertrage auf mehreren Ebenen basieren. Die L6hne beispielsweise kénnen auf sektoraler, regionaler oder
auf Unternehmensebene ausgehandelt sein, wobei diese Ebenen auf recht komplexe Weise miteinander
verknUpft sind. Die Relevanz von Tarifvertragen wird zudem durch MaBnahmen des Staates beschlossen, der
z. B. Regeln fur Tarifverhandlungen festlegt und befahigt ist, die Vereinbarung auf nicht angeschlossene Par-
teien auszuweiten. In vielen Landern schafft die nationale Gesetzgebung meist eine Basis, von der nationale
oder Branchentarifvertrage zum Vorteil der Beschéaftigten abweichen kénnen. Branchentarifvertrage, die fur
das ganze Land gelten, spielen in vielen der untersuchten Lander eine groBe Rolle im Bus- und Fernbussek-
tor. In zwei Landern (DE, ES) sind zudem Tarifverhandlungen auf regionaler Ebene von Bedeutung.

Was die Ausweitung von Tarifvertragen betrifft, so sehen viele Lander vor, dass das Arbeitsministerium
oder eine andere staatliche Stelle einen Tarifvertrag auf alle Arbeitgeber und Beschéaftigte erweitert, die in
einen speziellen Geltungsbereich fallen, der Ublicherweise durch den Sektor oder Beruf abgegrenzt ist. Die
Ausweitung von Tarifvertragen und ein weiter Geltungsbereich schaffen eine Mindestbasis in Bezug auf L6h-
ne und andere Arbeitsbedingungen sowie Rahmenbedingungen fir Unternehmen, die in dhnlichen Mark-
ten tétig sind, wodurch Sozialdumping verhindert wird (Hayter/Visser 2018). In mehreren der untersuchten
Lander sind die Tarifvertrage im Bus- und Fernbussektor fir allgemeinverbindlich fir den gesamten Sektor
erklart worden (BE, CZ, FR, NL, friiher SK) oder haben einen sehr weiten Geltungsbereich (AT, DK, IT, ES, SE).

In den meisten Landern kdnnen Tarifvertrage auf Unternehmensebene nur dann von den Bestim-
mungen der Branchentarifvertrage abweichen, wenn die Gewerkschaften zugestimmt haben und/oder
wenn sie die Sozialbedingungen der Beschaftigten im Vergleich zu den Bestimmungen des Branchentarif-
vertrags generell verbessern. Allerdings ist zu beachten, dass dies nicht in allen untersuchten Landern der
Fall ist (eine Ausnahme bildet Spanien zwischen 2013 und Januar 2022). In Unternehmenstarifvertragen
ist z. B. die genaue Struktur der Lohne, Zuschlage und der Arbeitszeit der Fahrer:innen festgelegt. Was die
untersuchten Lander betrifft, spielen Unternehmenstarifvertrage im Bus- und Fernbussektor jedoch nur
eine untergeordnete Rolle. Eine Ausnahme bildet die Slowakei, wo Tarifvertrage auf Unternehmensebene
gegenwartig die einzigen kollektiven Vereinbarungen in dem Sektor darstellen.

Im Rahmen des Sozialdialogs haben einige Lander (sektorale) gemeinsame Ausschiisse gebildet,

um sich regelmaBig mit bestimmten Fragen zu befassen, wahrend die Sozialpartner in anderen Landern
bei Bedarf verhandeln.
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4. Sozialbedingungen
Im Bus- und Fernbussektor

Die Sozial- und Arbeitsbedingungen der Bus- und Fernbusfahrer:innen gelten generell als anstren-
gend (Turnbull 2018; Vitols/Voss 2021). Die ETF und die europaischen Gewerkschaften haben schon oft
auf die problematische Situation im Bus- und Fernbusverkehrssektor hingewiesen und sich fiir bessere So-
zial- und Arbeitsbedingungen fiir die Fahrer:innen eingesetzt (ETF 2018, 2019, 2020). Die Liberalisierung
des Personenverkehrsmarktes und der zunehmende internationale Wettbewerb hatten duB3erst negative
Auswirkungen auf die Arbeits- und Beschiaftigungsbedingungen der Bus- und Fernbusfahrer:iinnen.
Die Personalkosten machen einen erheblichen Anteil an den Transportkosten aus, und die Wettbewerbs-
bedingungen, in Verbindung mit hohen Gewinnerzielungsabsichten, fiihrten dazu, dass versucht wurde,
die personellen Ressourcen zu optimieren und die Betriebskosten, vor allem die Lohnkosten, zu
minimieren. Durch diese Entwicklungen sind die Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen der Bus- und
Fernbusfahrer:innen sowohl im internationalen als auch im nationalen Personenverkehr stark unter Druck
geraten. Uberdies hatte die Verlagerung zur Untervergabe oft massive Auswirkungen auf die Beschéfti-
gungs- und Arbeitsbedingungen: die Arbeitsverhaltnisse sind auf die Dauer der Subunternehmervertrage
(1-2 Jahre) begrenzt, die Beschaftigungsperspektiven sind unsicher, die Fahrer:innen sind haufig weniger
abgesichert, ihr Arbeitsentgelt ist weniger vorhersehbar und die Anforderungen an ihre Arbeitszeit (und
Nicht-Arbeitszeit) sind gestiegen (Giese 2018; Turnbull 2018; ver.di 2012). AuBerdem sind Busfahrer:innen,
die nicht fir Subunternehmer arbeiten, schwierigen Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen ausgesetzt,
wie unsere gezielten Interviews und Workshopergebnisse zeigen. Manche Bus- und Fernbusfahrer:innen
erhalten nur den gesetzlichen Mindestlohn oder ein so niedriges Einkommen, dass sie lange Arbeits-
zeiten und Mehrarbeit in Kauf nehmen, um ein ausreichendes Einkommen zu erzielen. Zudem unterliegt
das Arbeitsentgelt der Busfahrer:innen oft groBen Schwankungen, und zwar sowohl wochentlichen (in
Abhangigkeit von den gearbeiteten Stunden) als auch saisonalen (in der Hochsaison wird Uiblicherweise
ein hoheres Entgelt gezahlt. Zulagen, z. B. flir lange Auslandsfahrten, sind flir einige der Beschaftigten
wichtige unerlassliche Einkommensquellen. Zudem kann die Entlohnung von den Fahrten abhangen - auf
Basis der Kilometer oder der Leistung — obwohl diese Art der Entlohnung verboten ist, da sie sich negativ
auf die Gesundheit der Fahrer:innen oder die Verkehrssicherheit auswirken kann.

In einigen der untersuchten Lander haben die Busfahreriinnen Arbeitsvertrage lber (unfreiwillige)
Teilzeitarbeit (BE, NL), Null-Stunden-Vertrage (NL, in der Vergangenheit) oder werden nach Stunden
bezahlt (DK), so dass die Arbeitgeber nur diejenige Arbeitszeit vergliten miissen, die tatsachlich erforder-
lich ist. Laut den meisten Landerfallstudien spielt Scheinselbstandigkeit nur eine untergeordnete Rolle.
AuBerdem werden in dem Sektor kaum Leiharbeitnehmer:innen beschaftigt (auBer in SK), wobei Leih-
arbeit meist durch einen Tarifvertrag abgedeckt ist. In einigen Landern (NL, IT) wird auf Busfahrer:iinnen
zurlickgegriffen, die sich offiziell im Ruhestand befinden und ihre niedrigen Rentenzahlungen kompen-
sieren wollen. Fir die Arbeitgeber hat die Beschaftigung von pensionierten Busfahrer:innen den Vorteil,
dass nicht alle Sozialversicherungsbeitrage gezahlt werden miissen.

Zudem ist darauf hinzuweisen, dass insbesondere der Teilsektor Sonderformen des Linienverkehrs,
z. B. mit Kleinbussen flir Behinderte, Senioren oder Schulkinder, durch prekare Bedingungen und Nied-
riglohne gekennzeichnet ist. In diesem Teilsektor kommt auch das Problem der geteilten Schichten ins
Spiel. Geteilte Schichten, bei denen der Arbeitstag in zwei Zeitraume geteilt ist, konnen Probleme fiir die
Fahrer:innen mit sich bringen, und zwar wegen der Verteilung der Arbeitszeit, der langen Pausen zwischen
den Schichten sowie dem Ort, wo der Dienst beginnt und endet. Nur wenige Tarifvertrage enthalten dies-
bezliglich Bestimmungen.

Im Bus- und Fernbussektor ist es im Allgemeinen nicht ungewohnlich, mit einem moglichst knappen

Personalbestand zu arbeiten. Vor Ausbruch der Pandemie wurden Uberstunden und die verkiirzte Ru-
hezeit von neun Stunden zur Norm und ein typisches Element des Dienstplans der Beschaftigten.
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Dies beruhte meist darauf, dass die Personenverkehrsbetreiber Kosteneinsparungen und Gewinnma-
ximierung anstrebten, deutet jedoch auch auf den massiven Mangel an Busfahrer:innen in dem Sektor
hin. AuBerdem bertcksichtigen die Arbeitgeber nicht alle von den Bus- und Fernbusfahrer:innen erledig-
ten Arbeitsaufgaben als Arbeitszeit, so dass die Beschaftigten flir weniger Arbeit vergltet werden, als sie
tatsachlich leisten. Ferner haben unsere Landerstudien ergeben, dass nicht alle Tarifvertrage Regelun-
gen Uber die Bereitschaftszeit, Uber Wartezeiten oder den Bereitschaftsdienst vorsehen. Im Rahmen einer
ETF-Studie von 2018 unter 698 Bus- und Fernbusfahrer:innen wurde festgestellt, dass mehrere Aufgaben
selten als offizielle Arbeitszeit gelten und daher oft nicht vergitet werden. Dazu zahlen: Reinigung der
Fahrzeuge, Vorbereitungszeiten (wie etwa das Prifen der Fahrstrecke), Unterstlitzung der Fahrgaste bei
Problemen oder Erteilen von Auskiinften, Ein- und Ausladen von Gepack (Turnbull 2018). Die Zeit, die die
Busfahrer:innen benoétigen, um zum Standort der Fahrzeuge und wieder zurilick zu gelangen, liegt meist
innerhalb der Ruhezeiten. Insgesamt wird die flir Pausen und Ruhezeiten verfuigbare Zeit durch alle diese
Faktoren verkirzt, was die Work-Life-Balance verschlechtert — ein Kriterium, das flir viele Fahrer:innen von
groBer Bedeutung ist. Uberdies ist die Work-Life-Balance durch lange Arbeitsphasen ohne freie Tage
gefahrdet, insbesondere durch internationale Gelegenheitsfahrten, die unter die 12-Tage-Regelung fallen.

Uberdies steigt der Zeitdruck. Die Fahrplane im Personenkraftverkehr sind oft sehr eng und beriick-
sichtigen keine Verspatungen, etwa durch Verkehrsstaus oder besondere Bedurfnisse der Fahrgaste. Ein
weiteres Problem ist die kurzfristige Ankiindigung (oder Absage) von Schichten sowie unregelmasi-
ge Arbeitszeiten. Die kurzfristige Ankiindigung von Schichten beruht zumeist darauf, dass die Bus- und
Fernbusbetreiber so flexibel wie moglich sein wollen, um Mehrkosten zu vermeiden, wenn die Beschaf-
tigten an arbeitsfreien Tagen gerufen werden, und wegen des Drucks, eilige Fahrten von den Kunden an-
zunehmen. Im Bus- und Fernbussektor ist es durchaus Ublich, dass die Fahrer:innen erst am Nachmittag
des Vortages uber ihren ndchsten Einsatz informiert werden. Dies ermoglicht den Fahrer:innen keinerlei
Planung und hat negative Auswirkungen auf die Work-Life-Balance der Busfahrer:innen, die wegen der
langen Arbeitszeit ohnehin schon aus dem Gleichgewicht geraten ist. Die kurzfristige Ankiindigung der
Schichten und unregelmaBige Arbeitszeiten fliihren zu unregelmaBigen Zeitmustern bezliglich der Wach-
und Schlafphasen, die oft im Widerspruch zum natirlichen biologischen Zyklus und Schlafbeditirfnis der
Busfahrer:innen stehen. Der natiirliche biologische Zyklus (der sogenannte zirkadiane Rhythmus) wird
durch eine endogene innere Uhr gesteuert und entspricht etwa einem 24-Stunden-Zyklus, mit Hoéhen und
Tiefen des Wachseins wahrend des Zyklus. UnregelmaBige Arbeitszeiten und der haufige Wechsel von Ar-
beits- und Ruhephasen flihren dazu, dass Bus- und Fernbusfahrer:innen gegen die feste Programmierung
derinneren Uhr des Menschen arbeiten missen. Nachtarbeit ist auch deshalb ein Problem, weil der tiefste
Punkt des zirkadianen Rhythmus den starksten Schlafdrang hervorruft und in der Nacht liegt, wobei die
Wachsamkeit bereits am spaten Abend abzunehmen beginnt.

Busfahrer:innen sind einem hohen arbeitsbedingten Stress ausgesetzt (Ihistrom/Kecklund/ Anund
2017; Taylor/Dorn 2006). Die Quellen dieses Stresses liegen in den ibermaBigen Arbeitsanforderungen,
wie etwa dem hohen Zeitdruck, betreffen aber auch den Umstand, dass sich Fahrgaste an Bord befinden.
Dies hat mit den zuséatzlichen Aufgaben zu tun, die die Interaktion mit Fahrgasten mit sich bringen, etwa,
weil die Busfahrer:iinnen mit den Fahrgadsten kommunizieren oder ihnen helfen mussen, aber auch mit
dem hoheren Gerauschpegel im Fahrzeug. AuBerdem spielen Konflikte mit Fahrgasten eine Rolle, es gibt
Anzeichen daflr, dass die Fahrgaste zunehmend anspruchsvoller werden.

Aus den Interviews mit Gewerkschaften geht hervor, dass es aufgrund der weitverbreiteten Nutzung
von StraBenkarten auf Smartphones relativ haufig vorkommt, dass die Fahrgaste Diskussionen mit den
Busfahrer:innen uber die gewahlte Fahrstrecke anfangen.

Dartber hinaus kann die Arbeit in einer rauen und unbequemen Umgebung zu arbeitsbedingtem Stress
beitragen. Zu den unangenehmen Arbeitsbedingungen zahlen Hitze, Kalte und mechanische Schwingun-
gen im Fahrzeug, aber auch externe Faktoren wie schlechtes Wetter, vereiste StraBen, schlechte Sicht,
schlechte StraBen und ein hohes Verkehrsaufkommen.

Darliber hinaus spielen gesundheitsbezogene Arbeitsbedingungen, wie etwa das lange Sitzen, un-
typische Arbeitszeiten und Nachtarbeit, Verkehrsrisiken sowie Gewalt und Angriffe von Seiten der Fahr-
gaste eine Rolle im Bus- und Fernbussektor. Uberdies sind Busfahrer:innen mitunter Hitze, Schwingungen
und Larm aufgrund der Bauweise der Fahrzeuge und der StraBenbedingungen ausgesetzt.
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Die standige Notwendigkeit, im StraBenverkehr aufmerksam zu sein, und der Zeitdruck fiihren zu einer
hohen Stressbelastung (Filtness et al. 2019; Vitols/Voss 2021). Darlber hinaus ist die Infrastruktur in Eu-
ropa durch einen generellen Mangel an Parkplatzen flir groBe Fahrzeuge und adaquate Orte fur Pausen
und Ruhezeiten gekennzeichnet. An Orten, wo die Busfahrer:innen ihre Pausen verbringen, mangelt es
haufig an sanitdaren Einrichtungen, Restaurants und Geschéaften. Ferner entsprechen einige Unterkiinfte,
die von den Arbeitgebern bezahlt werden, nicht den durchschnittlichen Standards und missen beispiels-
weise von mehreren Busfahrer:innen geteilt werden.

21



Sozialbedingungen im Bus- und Fernbusverkehr in Europa Landerfallstudien

5. Landerfallstudien
5.1 OSTERREICH

Marktentwicklungen im Bus- und Fernbussektor

Im Bus- und Fernbussektor in Osterreich sind 1.020 Busunternehmen im Gelegenheitsverkehr tatig.
Dazu zahlt der Ausflugs- und Urlaubsverkehr sowie die Busvermietung. Die Zahl der in Privatbetrieben
beschiftigten Busfahrer:innen betrigt etwa 11.100. Uberdies hiangen in Osterreich ca. 35.000 Arbeits-
platze direkt von Bustourismus ab. Im Jahr 2020 betrug der Anteil der geringfligig Beschaftigten unter
den Bus- und Fernbusfahrer:iinnen 5% in 2020. Befristete Arbeitsvertrage sind selten. Selbststandigkeit,
Scheinselbstandigkeit und Leiharbeit spielen im dsterreichischen Bussektor keine Rolle. Der Anteil der
Frauen im Bus- und Fernbussektor lag bei etwa 16% (einschlieBlich geringfligig Beschaftigter). Die An-
zahl der Beschaftigten stieg bis 2019 bestandig, sank jedoch zwischen 2020 und 2019 infolge der Co-
vid-19-Pandemie. Im Durchschnitt beschaftigt ein Busunternehmen fiinf Personen. Mehr als drei Viertel
der Unternehmen beschaftigen nur neun Arbeitskrafte oder weniger. Auslandische Wettbewerber spielen
im Osterreichischen Personenkraftverkehr eine Rolle, da auslandische Bus- und Fernbusbetreiber auf den
Osterreichischen Markt drangen, um Fahrten durchzufiihren. Diese Betreiber kooperieren zunehmend mit
kleinen 6sterreichischen Unternehmen, die bereit sind, sich mit auslandischen Partnern als Subpartner
zusammenzuschlieBen, um Auftrage zu erhalten, die sie wegen ihrer geringen GroBe normalerweise nicht
bekommen hatten. Wie anderswo in Europa besteht auch in Osterreich ein Mangel an Bus- und Fernbus-
fahrer:innen. Die Gewerkschaft vida ist jedoch gegen die Beschaftigung von Fahrer:iinnen im Rentenalter.

Osterreich wurde von der Covid-19-Pandemie schwer getroffen, weshalb die Regierung ein breites
Spektrum von wirtschaftlichen UnterstiitzungsmaBnahmen einfiihrte. Wenn Unternehmen einen mo-
natlichen Umsatzrickgang von 40 Prozent oder mehr verzeichneten, wurden die Fixkosten durch eine
Subvention von bis zu 45% Prozent des Umsatzriickgangs gedeckt. Ferner wurde im Bus- und Fernbus-
sektor in breitem Umfang ein Kurzarbeitssystem angewandt. Die Nettoersatzrate belief sich auf 80-90%
des Grundlohns. Insgesamt investierte die Osterreichische Regierung im Bus- und Fernbussektor bis Ende
Herbst 2021 ca. 2 Mrd. €. Da die Fahrer:innen Ublicherweise jedoch viele Zuschlage zur Grundvergitung
erhalten, verloren die Fahrer:innen Gewerkschaft vida zufolge wahrend der Pandemie pro Monat etwa 400
€. Infolgedessen wechselten viele Bus- und Fernbusfahrer:innen den Beruf und suchten auB3erhalb des
Sektors eine Beschaftigung. Bis Ende 2021 gab es im Bus- und Fernbussektor in Osterreich infolge der
Covid-19-Pandemie keine Entlassungen oder Insolvenzen.

Der Rechtsrahmen fiir die Beschaftigungs-
und Arbeitsbedingungen

Der Rechtsrahmen beziiglich der Sozial- und Arbeitsbedingungen in Personenkraftverkehr in Oster-
reich umfasst europdische und nationale Rechtsquellen. Die europdischen Rechtsvorschriften, die
wichtige, fur die Unternehmen und Fahrer:innen zwingende Bestimmungen uber die Lenkzeiten, Pausen,
die taglichen und wochentlichen Mindestruhezeiten, die Hochstarbeitszeit und den Zweifahrerbetrieb
enthalten, sind durch das Arbeitszeitgesetz (AZG) und das Arbeitsruhegesetz (ARG) in Osterreichisches
Recht umgesetzt worden. Das Arbeitszeitgesetz enthalt die Vorschriften liber die Arbeitszeit, u. a. die
Verordnungen 561/2006 und 165/2014. Das Arbeitsruhegesetz (ARG) regelt die wochentliche Ruhezeit
sowie die Feiertagsruhe. Die EU-Gesetze sind eins zu eins in Osterreichisches Recht umgesetzt worden.

Zudem sind Tarifvertrage fir die Umsetzung der EU-Bestimmungen und der nationalen Bestimmungen
von Bedeutung. So wird im Tarifvertrag flir den Personenkraftverkehrssektor ausdricklich darauf hinge-
wiesen, dass durch den Tarifvertrag die Arbeitszeitrichtlinie 2002/15/EG, die Verordnung 561/2006 (iber
die Harmonisierung bestimmter Sozialvorschriften im StraBenverkehr sowie die EU-Verordnung 165/2014
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Uber Fahrtenschreiber im StraBenverkehr und die dsterreichischen Arbeitszeitvorschriften umgesetzt
werden. Abweichungen von den Rechtsnormen durch Tarifvertrage auf sektoraler oder Unternehmense-
bene sind jedoch generell moglich.

Laut dem Arbeitszeitgesetz ist der Arbeitstag auf acht Stunden taglich und 40 Stunden pro Woche be-
schrankt. Die wochentliche Arbeitszeit kann jedoch bis zu 12 Stunden pro Tag und 60 Stunden pro Woche
verlangert werden, solange eine durchschnittliche 40-Stunden-Woche sichergestellt ist. Mehrarbeit ist auf
funf Stunden pro Woche und 60 Stunden im Jahr begrenzt und wird durch einen Zuschlag von 50% pro
Stunde zuséatzlich zum normalen Lohn vergutet.

Was den Jahresurlaub betrifft, so haben die Beschaftigten Anspruch auf 30 Arbeitstage (einschlieBlich
Samstag; 25 Tage ohne Samstag). Dieser Anspruch erhéht sich nach 25 Dienstjahren Beschaftigung in dem-
selben Unternehmen auf 36 Arbeitstage (einschlieBlich Samstag). Da weite Bereiche der Wirtschaftssekto-
ren durch Tarifvertradge abgedeckt sind, hat Osterreich keine gesetzlichen Mindestlohne eingefiihrt.

Was die Sozialversicherung betrifft, so sind fast alle Beschaftigten und die meisten Selbstandigen
pflichtversichert. Der Beitragssatz zur Sozialversicherung betragt in Osterreich 39,35%, davon zahlen die
Arbeitnehmer:innen 18,12% und die Arbeitgeber 21,23% (Osterreichische Gesundheitskasse 2021). Der
Beitragssatz zur Rentenversicherung betragt 22,8% (Arbeitnehmer:innen: 10,25%, Arbeitgeber: 12,55%).
Das gesetzliche Rentenalter betragt 65 Jahre fur Manner und 60 Jahre fiir Frauen, welches schrittweise
erhoht wird, so dass dem Renteneintrittsalter der Manner entspricht. Auf Unternehmensebene kann es zu-
satzliche Pensionsfonds geben, in die der Arbeitgeber je Arbeitnehmer:in einen Pflichtbeitrag von 1,53%
vom Bruttomonatslohn einzahlt. Solche Pensionsfonds gibt es jedoch nur in wenigen Bus- und Fernbu-
sunternehmen. Der Krankenversicherungsbeitrag betragt 7,65% (Arbeitgeber: 3,78%; Arbeitnehmer:innen
3,87%). Die Beschaftigten erhalten im Krankheitsfall eine Entgeltfortzahlung wahrend der ersten 12 Wo-
chen. Danach zahlt die Krankenversicherung Krankengeld in Hohe von rund 60% (wobei der Prozentsatz
in den ersten vier Wochen aufgrund einer Aufstockung durch den Arbeitgeber hoher liegt). Die Arbeitslo-
senversicherung betragt 6% vom Einkommen und wird zwischen Arbeitgeber und Arbeitnehmer:in je zur
Halfte aufgeteilt.

Sozialpartner und Formen des Sozialdialogs

In Osterreich gibt es zwei Sozialpartner, die den Personenkraftverkehrssektor organisieren. Die Gewerk-
schaft vida vertritt die Interessen aller Berufskraftfahrer:innen in Osterreich, neben den Bus- und Fernbus-
fahrer:innen die Fahrer:innen im StraBengutertransport und in der Logistik sowie Taxifahrer:innen. vida ist
Mitglied des Osterreichischen Gewerkschaftsbundes (OGB). Die Mitgliedsquote der Beschaftigten in der
Gewerkschaft vida variiert unter den Unternehmen im Bus- und Fernbusverkehr und reicht von 10 bis 90%.
Insbesondere die groBeren Unternehmen sind gewerkschaftlich organisiert, wo eine Gewerkschaftsdichte
zwischen 40 und 50% normal ist. ,,Gelbe Gewerkschaften” spielen aufgrund des strengen Anerkennungsver-
fahrens als Sozialpartner, der beféhigt ist, Tarifvertrage zu schlieBen, in Osterreich keine Rolle (Allinger 2021).

Bus- und Fernbusbetreiber sind in der Wirtschaftskammer Osterreich (WKO) in der Sektion fiir Bus-,
Luftfahrt- und Schifffahrtsunternehmen und in der Untersektion Bus- und Fernbusunternehmen organisiert,
die auch den o6ffentlichen Personennahverkehr umfasst. Wegen der obligatorischen Mitgliedschaft der Os-
terreichischen Unternehmen in der Wirtschaftskammer Osterreich betrigt die Mitgliedsquote der Bus- und
Fernbusbetreiber in den Arbeitgeberverbanden 100%. Sektorale Gesprache werden von den Sozialpartnern
das ganze Jahr Uber geflihrt, um den nachsten Tarifvertrag vorzubereiten, aber vor allem, um Probleme vor
den Verhandlungen zu beseitigen. Diese Gesprache folgen jedoch keinem strukturierten Dialogformat.

Tarifverhandlungspraxis und Inhalt von Tarifvertragen

Ein wesentliches Merkmal des dsterreichischen Tarifverhandlungssystems ist die hohe Zahl der tarifge-
bundenen Unternehmen. Im Bus- und Fernbussektor — wie im GroBteil der anderen Sektoren - sind alle Un-
ternehmen durch den Tarifvertrag des Sektors abgedeckt. Dies beruht auf der obligatorischen Mitgliedschaft
der dsterreichischen Unternehmen in der Wirtschaftskammer. Durch Unternehmenstarifvertrage kdnnen die
Arbeitsbedingungen verbessert werden, diese Vertrage dirfen die Bestimmungen des Branchentarifvertrags
jedoch nicht untergraben. Einige Unternehmenstarifvertrage im Bus- und Fernbussektor sehen z. B. vor,
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dass der Berechnungszeitraum fiir Uberstunden verkiirzt wird, daher ist es wahrscheinlicher, dass die Busfah-
reriinnen eine Mehrarbeitsverglitung erhalten. Im Personenkraftverkehrssektor wurde der ,,Bundeskollekti-
vvertrag fiir Dienstnehmer in den privaten Autobusbetrieben* zwischen vida und der 6sterreichischen
Wirtschaftskammer ausgehandelt. Der aktuelle Tarifvertrag fur den Bus- und Fernbusverkehr trat Anfang 2021
in Kraft und gilt von Seiten der Gewerkschaft vida als groBer Erfolg, vor allem wahrend der COVID-19-Pande-
mie. Mit dem Tarifvertrag sind die Stundenléhne in allen Berufsgruppen um 1,5% erhéht worden. AuBerdem
wurde die Aufwandsentschadigung fiir Busfahrer:iinnen erhoht. Trotz der Pandemie beruhte die Lohnerhéhung
hauptsachlich auf dem Mangel an Busfahrer:innen und darauf, dass die Arbeitgeber die Busfahreriinnenin dem
Sektor halten wollten.

Der Tarifvertrag umfasst zwei Teile — allgemeine Bestimmungen und einen Teil Gber das Arbeitsentgelt -
mit unterschiedlichen funktionalen Anwendungsbereichen:

= die allgemeinen Bestimmungen setzen die EU-Vorschriften und die nationalen Rechtsakte um
und decken beispielsweise Vorschriften liber die Arbeitszeit und Pausen ab
= der Teil iber die Lohne behandelt Themen bezliglich der Vergitung und enthalt eine Lohnskala.

Der Teil des Tarifvertrags mit allgemeinen Bestimmungen hat eine unbegrenzte Dauer (solange die entspre-
chenden Rechtsquellen nicht abgeandert werden), wahrend fiir die Teile in Bezug auf das Arbeitsentgelt eine
Kindigungsfrist von zwei Monaten gilt. Tarifverhandlungen tiber Lohne finden normalerweise jahrlich statt.

Der Tarifvertrag sieht eine normale wéchentliche Arbeitszeit von 40 Stunden vor. Die Hochstarbeits-
zeit in einzelnen Wochen kann 60 Stunden betragen (jedoch nur, wenn die durchschnittliche wdchentliche
Arbeitszeit Gber einen Zeitraum von 26 Wochen 48 Stunden betragt). Wartezeit gilt als Arbeitszeit und ist zu
verguten. Hierfur wird die Wartezeit addiert und bis zu sechs Stunden taglich als volle Arbeitszeit verglitet.
Wenn die Wartezeiten sechs Stunden Uberschreiten, missen die Fahreriinnen 50% des Normallohns nach
Abzug einer Pause von einer Stunde erhalten. Die tagliche Pause von maximal 1,5 Stunden wird nicht als
Arbeitszeit gezahlt und daher nicht vergtitet. Es gibt keine Regelungen fiir den Bereitschaftsdienst.

Was die Mehrarbeit betrifft, so wird jede Stunde, mit der die wochentliche Arbeitszeit von 40 Stunden
tiberschritten wird, als Mehrarbeit gezahlt. Wie das Arbeitszeitgesetz vorschreibt, betragt der Uberstunden-
zuschlag 50% des normalen Stundenlohns. Mehrarbeit zwischen 22.00 und 06.00 Uhr gilt als Nachtarbeit
und wird mit einem Zuschlag von 100% vergtitet. Im Allgemeinen wird Nachtarbeit zwischen 0.00 und 05.00
Uhr mit einem Zuschlag von 100% vergutet. Der Jahresurlaub ist gemaB dem Arbeitsgesetz geregelt. Dari-
ber hinaus werden bei besonderen Anldassen (Hochzeit, Geburt, Todesfall, Krankheit von Kindern usw.) freie
Tage gewahrt. Es wird Urlaubsgeld und Weihnachtsgeld in Hohe von 4,33 Wochenlohnen zzgl. eines Zu-
schlags von 30% gezahlt.

Die im Tarifvertrag vorgesehenen Kiindigungsfristen sind im Vergleich zu denen in anderen Branchen in
Osterreich recht kurz, da der Bus- und Fernbussektor als Saisongeschéft gilt. Die Kiindigungsfristen reichen
je nach Dienstalter von einer Woche bis zu vier Wochen (in anderen Branchen: drei Monate). Da jedoch ein
Mangel an Busfahrer:innen besteht, sind die kurzen Kiindigungsfristen weder flir die Busfahrer:innen noch
die Gewerkschaft Grund zur Sorge.

Weiterbildung und Qualifikation muss generell vom Arbeitgeber bezahlt werden. Dies gilt auch fur die
Weiterbildung im Rahmen der Schlisselzahl 95.

Um die Zahl der Berufskraftfahrerinnen in der Branche zu erhdhen, sieht der Tarifvertrag vor, dass die Fah-
rerinnen insgesamt einmal bis zu maximal 3 Wochen (21 Kalendertage) unbezahlten Urlaub nehmen kénnen,
um den Vorbereitungskurs fiir die Ausbildungsabschlusspriifung fiir Bus-Berufskraftfahrer:iinnen zu besuchen.

Der Tarifvertrag umfasst eine detaillierte Lohnskala auf der Basis des Stunden-, Wochen- und Monatslohn-
niveaus. Die Grundlohnskalen unterscheiden sich in Abhangigkeit von der Dauer der Beschaftigung in einem
Unternehmen (vier verschiedene Gruppen/Niveaus), auBerdem gibt es zwei verschiedene Qualifikationsni-
veaus (siehe Tabelle 2). Die Qualifikationsniveaus unterscheiden sich zwischen Bus- und Fernbusfahrer:iinnen
und denjenigen Berufskraftfahrer:iinnen, die eine Ausbildungsbescheinigung des Berufsbildungssystems vor-
weisen konnen. Die Gewerkschaft hat jedoch sichergestellt, dass zwischen diesen beiden Qualifikationsgrup-
pen nur marginale Unterschiede bestehen, da es nur sehr wenige Busfahrer:innen gibt, die eine Berufsausbil-
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dung abgeschlossen haben. Je nach Dienstalter und Qualifikation schwanken die Grundléhne fir Fahrer:innen
laut dem Tarifvertrag von 2021 zwischen 13,13 € pro Stunde (2.274,12 € pro Monat) fiir Fahrer:innen, die ein
Jahr oder weniger in dem Unternehmen gearbeitet haben, und 13,52 € (2.341,66 € pro Monat) flir ausgebildete
Busfahrer:innen, die 21 Jahre oder langer in dem Unternehmen gearbeitet haben. Vida schéatzt, dass Busfah-
reriinnen im Durchschnitt etwa 2.800 € brutto im Monat verdienen, einschlieBlich Zuschlagen.

Tabelle 2: Lohntabelle fiir Busfahrer:innen (fiir 2021, Bruttoléhne)

BERUFSGRUPPE STUNDENLOHN (IN €) MONATSLOHN (IN €)°
FAHRER
Fahrer:innen im 1. Jahr der Beschaftigung in 13.13 2,274.12

einem Unternehmen

Fahrer:innen zwischen dem 2. und 10. Jahr 13.17 2,281.04
der Beschaftigung in einem Unternehmen

Fahrer:iinnen zwischen dem 11. und 20. Jahr 13.27 2,298.36
der Beschaftigung in einem Unternehmen

Fahrer:innen ab dem 21. Jahr der 13.39 2,319.15
Beschaftigung in einem Unternehmen

Berufskraftfahrer:in
(Fahrer:innen, die die Abschlusspriifung
bestanden haben)

Berufskraftfahrer:innen im 1. Jahr der 13.17 2,281.04
Beschaftigung in einem Unternehmen

Berufskraftfahrer:innen zwischen dem 2. 13.27 2,298.36
und 10. Jahr der Beschaftigung in einem
Unternehmen

Berufskraftfahrer:innen zwischen dem 11. 13.39 2,319.15
und 20. Jahr der Beschaftigung in einem
Unternehmen

Berufskraftfahrer:innen ab dem 21. Jahr der 13.62 2,341.66
Beschaftigung in einem Unternehmen

Quelle: WKO 2021.

Nach 20 Jahren Beschaftigung in ein und demselben Unternehmen erhalten die Arbeitnehmer:innen eine
einmalige Jubildumszuwendung in Hohe von 4,33 Wochenldéhnen. Die Gewerkschaft sieht die Tatsa-
che kritisch, dass das Lohnniveau von der Dauer der Beschaftigung in ein und demselben Unternehmen
abhangt und nicht von der Dauer der Berufserfahrung, da jeder Wechsel des Arbeitgebers eine Neuein-
stufung auf dem niedrigsten Lohnniveau zur Folge hat.

Das Arbeitsentgelt von Bus- und Fernbusfahrer:innen erhéht sich durch zusatzliche Lohnbestandteile,
wie etwa Tages- und/oder Ubernachtungszuschldge bei Fahrten im Inland oder ins Ausland. Die Fahrer:in-
nen haben mindestens Anspruch auf einen Teil des Tageszuschlags (24,84 € pro 24 Stunden), wenn die
Fahrt im Gelegenheitsverkehr innerhalb des Landes erfolgt (d.h. nicht im Linienverkehr). Wenn die Fahrta-
tigkeit oder die Abwesenheit vom Arbeitsort mehr als drei Stunden dauert, ist je Stunde 1/12 des Tages-
zuschlags zu zahlen. Bei Ubernachtungen erhalt die Fahrer:in einen Ubernachtungszuschlag von 4,82 €.
Ist eine Hotellibernachtung erforderlich, werden die Kosten erstattet.

5 Der Monatslohn wird als Wochenlohn x 4,33 errechnet. Der Wochenlohn entspricht dem Stundenlohn x 40. 25
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Bei Auslandsfahrten betragen die Tageszuschlage und die Ubernachtungszuschlége 34,86 € (zzgl. des
Ubernachtungszuschlags von 4,82 €). Diese Zuschlige werden zusatzlich zu dem gesetzlichen Reisekos-
tenzuschuss gezahlt, der als Ausgleich fir die hoheren Lebenshaltungskosten zu zahlen ist, die mit der
Arbeit im Ausland verbunden sind; die HoOhe des Zuschusses ist abhangig vom Zielland.

26



Sozialbedingungen im Bus- und Fernbusverkehr in Europa Landerfallstudien

5.2 BELGIEN

Marktentwicklungen im Bus- und Fernbussektor

Mit etwa 400 Unternehmen und 11.500 Busfahrer:innen (2019) ist der belgische Bus- und Fernbussek-
tor ein eher kleiner Sektor. Da der Anteil der Teilzeitarbeit recht hoch ist (30%), hatte die Anzahl der Vollzei-
taquivalente (VZA) im Jahr 2019 etwa 7.800 Busfahrer:innen betragen.

Vor dem Ausbruch der COVID-19-Pandemie entwickelte sich die Beschaftigung zwischen 2008 und
2019 recht stabil in den drei Teilbereichen des Sektors:

= Offentlicher stidtischer Busverkehr, einschlieBlich Linienverkehr im Wege der Unterver-
gabe. Dieser Bereich betrifft den offentlichen Linienverkehr im Auftrag der 6ffentlichen Verkehr-
strager in den drei Hauptregionen: Flandern (VVM), Wallonie (SRWT) und STIB/MIVB in Briissel.
Diese Dienstleistungen werden auf einer speziellen Route und in einer bestimmten Taktfolge er-
bracht; der Zu- und Ausstieg der Fahrgaste erfolgt an bestimmten Haltestellen; dieser Dienst ist
fur alle zuganglich, wobei die Fahrt im Voraus gebucht werden muss. (Dieses Segment ist nicht
Gegenstand der Studie.)

= Bustransport im Linien- oder Gelegenheits-/Sonderverkehr, unter der Bedingung, dass die
Dienstleistungen fir mehr als 9 Personen, einschlieBlich Fahrer:in, angeboten wird. Dieses Seg-
ment betrifft in erster Linie die Beforderung von Schiiler:innen.

= Gelegenheitsverkehr. Der Gelegenheitsverkehr betrifft die Beférderung von Fahrgasten, die nicht
der Definition der Fahrgaste des Linienverkehrs, einschlieBlich Sonderformen des Linienverkehrs,
entsprechen. Dabei handelt es sich um Gruppen von Fahrgasten, die im Voraus vom Beférderer
oder einem anderen Auftraggeber zusammengestellt worden sind. Der Gelegenheitsverkehr oder
unregelmaBige Personenverkehr umfasst auch den internationalen Fernbuslinienverkehr, der von
Fahrer:innen durchgefiihrt wird, die Touristen befordern oder Shuttleverkehr anbieten.

Zu beachten ist, dass viele Unternehmen, die Bus- und Fernbusdienste anbieten, in beiden der letztge-
nannten Segmente tatig sind.

In den vergangenen zehn Jahren ist es in dem Sektor zu einer hohen Konzentration von Unternehmen
gekommen: Laut den von der Gewerkschaft ACV-CSC genannten Zahlen sank die Gesamtzahl der Unter-
nehmen zwischen 2008 und 2019 um ca. 45% (siehe die nachfolgende Abbildung).

Die UnternehmensgroBe unterlag jedoch einer recht unterschiedlichen Dynamik: Wahrend die Zahl der
Kleinstunternehmen um 40% (von 362 auf 214) und die Zahl der Kleinunternehmen um etwa 25% (von 180
auf 128) sank, war bei den groBeren Unternehmen ein Anstieg von 46% (von 30 auf 44) zu verzeichnen.

Der Gewerkschaft BTB-ABVV zufolge ist dies auf Marktentwicklungen (Anstieg des Preiswettbewerbs)

und gesellschaftliche Entwicklungen, insbesondere den Mangel an Busfahrer:innen und den demografi-
schen Wandel zurlickzufiihren, der vor allem kleinere Unternehmen getroffen hat.
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Abbildung 1: Anzahl der Kleinst-, Klein- und GroBunternehmen im belgischen Bus- und Fernbussektor, 2008
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Quelle: WKO 2021.

Mit mehr als 170 Bussen und fast 300 Beschaftigten ist Eurobussing Brussels, das Keolis gehort, das
groBte Unternehmen.

Natdurlich ist in Belgien auch der groBe Marktakteur FlixBus aktiv, der keine eigenen Fahrzeuge und
Fahrer:innen hat, sondern mit Kleinst- und Kleinunternehmen als Subunternehmern zusammenarbeitet.
Zu den weiteren groBeren Marktteilnehmern gehoéren z. B. STAF CARS und COACH PARTNERS BRABANT.

Tabelle 3: Fiihrende Bus- und Fernbusanbieter auf dem belgischen Markt

FIRMENNAME FAHRZEUGE ANZAHL DER
BESCHAFTIGTEN

Eurobussing Brussels / Keolis 177 284
STAF CARS 88 200
LEONARD TRAVEL INTERNATIONAL 74 231
COACH PARTNERS BRABANT 63 197
Autocars de Polder 61 218
BUSenCO 60 121
COACH PARTNERS WEST FLANDEREN 50 205
SELECTA CARS DE SWAEF 48 88

DE ZIGEUNER 48 96

Quelle: Prisentation der Gewerkschaft ACV-CSC, ETF Workshop Rom, November 2021.
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Obwohl keine offiziellen Zahlen existieren, ist festzustellen, dass die COVID-19-Pandemie massive Aus-
wirkungen auf den Busverkehr in Belgien hatte, insbesondere auf den Fernbusverkehr, der praktisch zum
Erliegen kam.

Laut dem Arbeitgeberverband FBAA befanden sich die belgischen Bus- und Fernbusbetreiber im Jahr
2020 bei einem Umsatzriickgang von 90% in einer verzweifelten Lage (IRU 2020).

Dies hatte wiederum einen Beschiftigungsriickgang zur Folge. Nach der offiziellen Statistik wurden
im Jahr 2020 in dem Sektor 1.340 Busfahrer:innen weniger beschaftigt als in 2019 (11.500), d. h.
11% weniger als in 2019 (11.500). Zu beachten ist, dass diese Zahlen Teilzeitkrafte umfassen (30%
haben einen Teilzeitvertrag). Wenn Vollzeitaquivalente gezédhlt werden, ist der Riickgang noch
drastischer und belauft sich auf minus 23%, wie Abbildung 2 zeigt.

Abbildung 2: Anzahl der Bus- und Fernbusfahrer:innen in Belgien (Gesamvollzeitaquivalente, 2019
und 2020)
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Quelle: Prasentation der Gewerkschaft ACV-CSC, ETF-Workshop Rom, November 2021.

Obwohl viele Unternehmen das offentliche System der befristeten Arbeitslosigkeit nutzten, das ca. 70%
des Bruttolohns ersetzt, wechselten viele Fahrer:innen den Sektor und suchten Arbeit in anderen Sektoren, z.
B.in der Logistik oder im Speditionsgewerbe, oder auch in vollig anderen Wirtschaftsbereichen, wie etwa die
Produktion. Dies ist auch darauf zurlickzuflihren, dass das befristete Arbeitslosengeld hoch besteuert wird
(etwa 30%) und nicht ausreicht, die Lebenshaltungskosten zu decken.

Den Gewerkschaften zufolge sank die Zahl der Busfahrer:innen zwischen 2019 und 2020 von 7.200
auf 5.600.°

Aus der Sicht der Gewerkschaften ist diese Situation duBerst besorgniserregend, da der Bus- und Fern-
bussektor mit dem Problem des Mangels an Fahrer:iinnen zu kdmpfen hat. Dieses Problem wird sich in naher
Zukunft aufgrund des demografischen Wandels noch verscharfen: Im Jahr 2019 betrug das Durchschnittsal-
ter der Fahrer:innen 51,5 Jahre” und rund ein Viertel der Fahrer:innen sind alter als 55% Jahre.

Der Bus- und Fernbussektor istin hohem MaBe mannerdominiert, nur 11% der Beschaftigten sind Frauen.

6 Laut den Angaben der Gewerkschaft BTB ABVV.

7 Es liegen keine Zahlen fiir die einzelnen Segmente des Busverkehrs vor. Den Gewerkschaftsvertreter:innen zufolge ist das
Durchschnittsalter der Fahrer:innen im Fernbusverkehr und im Sonderverkehr (Schulbusse) deutlich hoher als im Personen- 29
nahverkehr. Laut der Gewerkschaft ACV CSC befanden sich die meisten Schulbusfahrer:innen bereits im Ruhestand und

arbeiteten Teilzeit.
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Der Rechtsrahmen fiir die Beschaftigungs-
und Arbeitsbedingungen

Was die unterschiedlichen Quellen betrifft, die die Sozial- und Arbeitsbedingungen auf dem belgischen
Arbeitsmarkt regeln, so besteht eine enge Verbindung zwischen den Rechtsquellen und den Ergebnissen
des Sozialdialogs und der Tarifverhandlungen.

Die sektoralen und sektoriibergreifenden Ebenen spielen eine wichtige Rolle in Bezug auf die Ausarbei-
tung der arbeitsrechtlichen Bestimmungen, die im Bus- und Fernbussektor anwendbar sind. Auf sektora-
ler Ebene handeln die Gewerkschaften in den verschiedenen Gemeinsamen Ausschiissen (Commissions
Paritaires) die Tarifvertrage (Convention Collective de Travail, CCT) aus.® Die Gemeinsamen Ausschiisse
setzen sich zusammen aus Vertreter:innen der Arbeitgeber und der Gewerkschaften desselben Sektors. In
den CCTs sind die Rechte und Pflichten der Arbeitgeber und der Beschaftigten des Sektors festgelegt. Auf
sektoriibergreifender Ebene sind die Gewerkschaften im Nationalen Arbeitsrat (Conseil National du Travail,
CNT), im Zentralen Wirtschaftsrat (Conseil Economique Central) und in den Gruppen der Sozialpartner tatig.
Alle zwei wird ein branchenibergreifender Vertrag ausgehandelt, der auf alle Sektoren und somit auf alle
Arbeitnehmer:innen Anwendung findet.

Die Interessen der Beschaftigten im Bus- und Fernbussektor werden in dem ,Gemeinsamen Ausschuss
flr Busse und Fernbusse, 140.01" vertreten.

Die Mindestlohne sind in den rechtsverbindlichen Tarifvertragen des Gemeinsamen Ausschusses 140
und seiner Unterausschuisse festgelegt. Folglich gibt es zahlreiche Tarifvertrage, die je nach Teilsektor unter-
schiedliche Mindestlohne und Zulagen und Zuschlage vorsehen. Innerhalb des Bus- und Fernbussektor gibt
es verschiedene Lohnskalen flr Fahrer:iinnen im Fernverkehr/Gelegenheitsverkehr, Sonderverkehr, wie z. B.
Schultransport, sowie Fahrer:iinnen im Linienbusverkehr (siehe unten).

Das belgische Lohnfindungssystem ist stark institutionalisiert und umfasst Bestimmungen Uber strikte
Verfahren zur Entscheidungsfindung sowie das System zur Lohnfindung fiir nahezu alle Erwerbstatigen. Fer-
ner ist es frei in dem Sinne, dass auf jeder Ebene freiwillige Vereinbarungen zwischen Arbeitgebern und Be-
schéaftigten getroffen werden kdnnen, solange in den Vereinbarungen auf nachgeordneter Ebene die Rechte
der Arbeitnehmer:innen gemaB den Vereinbarungen auf hohergeordneter Ebene eingehalten werden.

Der nationale Mindestlohn wird fiir alle Arbeitnehmer:innen in Belgien vom Nationalen Arbeitsrat (CNT) fest-
gesetzt. Jede Vereinbarung, die der CNT aushandelt, ist flir alle Beschaftigten und Arbeitgeber rechtsverbindlich.

Zu beachten ist, dass die nationalen Mindestldhne in Belgien entsprechend der Preisindexierung auf der
Basis des Verbraucherpreisindex automatisch angepasst werden (normalerweise jahrlich). Die Lohnindexie-
rung ist jedoch durch die Lohnnorm begrenzt, die eine weitere wichtige Komponente des belgischen Lohn-
findungssystems darstellt: Die durch diesen Prozentsatz ausgedrickte Lohnnorm bestimmt den Umfang, in
dem die durchschnittlichen Lohn- und Gehaltskosten eines Unternehmens Uber einen Zeitraum von zwei
Jahren steigen durfen, und zielt darauf ab, die internationale Wettbewerbsfahigkeit Belgiens mit Bezug auf
die Nachbarlander sicherzustellen.

Unternehmen, die diese Lohnnorm nicht beachten, konnen (zumindest theoretisch) Ordnungsstrafen auf-
erlegt werden. AuBerdem kénnen Vertrage, die Lohnerhohung enthalten, die gegen die Lohnnorm verstoBen,
von den Gerichten flr unwirksam erklart werden.

Was die aktuelle Situation betrifft, so sind die belgischen Gewerkschaften und Arbeitgeber nicht in der
Lage gewesen, eine Vereinbarung lber die maximale Spanne der Lohnkostenentwicklung fiir die Jahre 2021-
2022 zu erzielen. Daher hat die Regierung — nach einem Vorschlag des Zentralen Wirtschaftsrates — im Juli
2021 durch Konigliches Dekret beschlossen, dass die maximale Spanne - die sogenannte Lohnnorm - fiir
die Jahre 2021-2022 durchschnittlich maximal 0,4% betragen darf. Konkret bedeutet dies, dass die durch-
schnittlichen Lohn- und Gehaltskosten innerhalb eines Unternehmens in den in den Jahren 2021-2022 um
0,4% steigen durfen. Individuelle Lohnerhdhungen sind somit noch maoglich, solange die durchschnittlichen
Lohn- und Gehaltskosten innerhalb eines Unternehmens maximal um 0,4% steigen.

8 Ein Uberblick (iber die gemeinsamen Ausschiisse finden Sie unter: https://emploi.belgique.be/fr/themes/commissions-pari-
30 taires-et-conventions-collectives-de-travail-cct/conventions-collectives-de.
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Wie oben erwahnt, ist der hohe Abdeckungsgrad der Beschéaftigten durch Tarifvertrage (rund 96%) darauf
zurUckzufihren, dass alle Tarifvertrage per Kéniglichem Dekret auf alle Beschaftigten ausgedehnt werden.

Es gibt drei Vertragsarten:

= Sektoriibergreifende Vertrage, die von den sektortibergreifenden Gewerkschaften und Arbeit-
geberverbanden auf nationaler Ebene im Nationalen Arbeitsrat ausgehandelt werden. Laut den
Vertreter:innen der ACV CSC waren im Jahr 2021 158 nationale branchentbergreifende Vertrage
in Kraft, die alle Beschaftigten im privaten Sektor abdeckten. Branchenibergreifende Vertrage
enthalten ein breites Spektrum von Bestimmungen, wie etwa Bestimmungen Uber die Arbeitszeit,
Nachtarbeit, Videoliberwachung am Arbeitsplatz, Richtlinien tGber Alkohol und Drogen, Urlaubs-
anspruch, Fortbildung usw.

= Sektorale Vertrage, die in den jeweiligen Gemeinsamen Ausschiissen (Commissions Paritaires)
zwischen den Gewerkschaften und den Arbeitgeberverbanden ausgehandelt werde. Alle drei
sektoralen Gewerkschaften sind in die Verhandlungen mit dem Arbeitgeberverband einbezogen,
die normalerweise alle zwei Jahre stattfinden und im Oktober beginnen. Sektorale Tarifverhand-
lungen im Bus- und Fernbussektor betreffen Themen in Bezug auf das Arbeitsentgelt und andere
Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen, entweder fur alle drei Segmente des Sektors oder se-
parat, wie im Falle der Lohne und Entgeltkomponenten, wobei die Unterschiede zwischen Bus-,
Fernbus- oder 6ffentlichem Personennahverkehr berlcksichtigt werden.

= Vertrage, die auf Unternehmensebene zwischen der Gewerkschaft auf Unternehmensebene
und dem Arbeitgeber ausgehandelt werden. Verhandlungen auf dieser Ebene finden zumeist in
groBeren Unternehmen statt; im Bus- und Fernbussektor gibt es jedoch nur sehr wenige Unter-
nehmenstarifvertrage. Die Vertrage enthalten Bestimmungen, die Gber die allgemeinen/Mindest-
bestimmungen der sektoralen Tarifvertrage hinausgehen. Den in diese Studie einbezogenen Ge-
werkschaftsvertreteriinnen zufolge ist es schwierig, Unternehmenstarifvertrage auszuhandein,
weil die Ortlichen Arbeitgeber dazu tendieren, die Vertrage auf sektoraler Ebene vorzuziehen.

Was die Mitgliedschaft in Gewerkschaften betrifft, gehdrt Belgien mit Sicherheit zu den Landern mit ei-
ner hohen Mitgliedschaftsquote - die Dichte wird auf 56% geschatzt. Dies ist auch vor dem oben beschrie-
benen Hintergrund bemerkenswert, dass alle Beschaftigten, ungeachtet ihrer Mitgliedschaft in einer Ge-
werkschaft, wegen des Ausweitungsmechanismus durch das Koénigliche Dekret von den Bestimmungen
der Tarifvertrage profitieren.

Die groBen Gewerkschaften im Bus- und Fernbussektor sind der Bund der christlichen Gewerkschaften
(ACV oder CSC), die mit ca. 1,6 Millionen Mitgliedern auch die groBte nationale Gewerkschaft ist, der Allge-
meine Arbeitsverband (ABVV oder BTB) mit ca. 1,1 Millionen Mitgliedern und der Liberale Gewerkschafts-
bund Belgiens (ACLVB oder CGSLB) mit ca. 400.000 Mitgliedern.

Im Bus- und Fernbussektor gibt es nur einen Arbeitgeberverband, den belgischen Verband der Bus- und
Fernbusbetreiber (Fédération belge des exploitants d’Autobus et d’Autocars, FBAA).

Die drei Gewerkschaften und der Arbeitgeberverband im Bus- und Fernbussektor haben einen gemein-
samen Sozialfonds fiir den Sektor (Fonds social des Entreprises d'autobus et d autocars) eingerichtet, der
seit 1967 existiert und die Beschaftigten durch verschiedene Programme und MaBnahmen untersttitzt (De-
tails siehe den Abschnitt unten).® Der Fonds wird durch den von den Arbeitgebern gezahlten Sozialbeitrag
finanziert. Dieser Beitrag belauft sich auf 4,60%.

Laut den Gewerkschaften hat es sich im Bus- und Fernbussektor bewahrt, dass eine enge Beziehung
zu den einzelnen Busfahrer:innen gepflegt wird. Der direkte Austausch und die Moglichkeit, sich direkt zu
treffen und zu engagieren (virtuell und physisch), wird auch als wichtiges Element fiir die hohe Mitglied-
schaftsquote in dem Sektor gesehen. Ein eindrucksvolles Beispiel in diesem Zusammenhang ist eine Soci-
al-Media-Webseite flir Busfahrer:innen, die von der Gewerkschaft ABVV-BTB verwaltet (und auch von ande-
ren Gewerkschaften genutzt) wird und auf der fast 3.000 Busfahrer:innen registriert sind.

9 Detaillierte Informationen siehe das Informationsblatt und unter https://www.sociaalfonds.be/over-ons/het-fonds/. 31
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Tarifverhandlungspraxis und Inhalt von Tarifvertragen

Es sind mehrere Tarifvertrage in Kraft, die von den drei Gewerkschaften und dem Arbeitgeberverband
FBAA im Gemeinsamen Ausschuss 140.01 ausgehandelt worden sind.

In Rahmen des Sozialfonds flir den Bus- und Fernbusverkehr haben alle Fahreriinnen — ungeachtet des
Teilsektors - folgende Anspriiche:

Entschadigung im Todesfall infolge eines Unfalls im Privatleben

Entschadigung fur den dauerhaften Verlust der medizinischen Auswahlbescheinigung (‘medische
schifting’)

Abfindungszahlung, wenn der/die Arbeitnehmer:in das Unternehmen verlasst, weil er/sie das gesetzli-
che Rentenalter erreicht hat, oder bei Entziehung der medizinischen Auswahlbescheinigung
Erstattung der Kosten fiir den Erwerb des Fiihrerscheins (einschlieBlich arztlicher Untersuchung)
Psychosoziale Unterstlitzung im Fall traumatischer Ereignisse wahrend der Arbeit

Versicherung flir Krankenhausaufenthalt, wenn der/die Arbeitnehmer:in mindestens sechs aufeinan-
derfolgende Monate im Sektor arbeitet

Rente der zweiten Saule fir alle Arbeitnehmer:innen bei Dienstantritt

Jahresendpramie und ein Vorschuss, der aus dem Sozialfonds gezahlt wird

Uberdies haben die Gewerkschaften Sonderleistungen fiir die Teilsektoren im Bus- und Fernbusverkehr

ausgehandelt.
« Zuschlage fir Nachtarbeit + Dienstalterszulage fiir Beschaftigte
zwischen 22:00 und 06:00 Uhr mit einem Mindestdienstalter von
» Pauschalvergutung fir 10 Jahren
unterbrochenen Dienst » Pauschalvergutung fur Fahrten mit
»  Zuschlag fur unvorhergesehenen anderen Transportmitteln
Dienst »  Autogrill Bus Club Car (kostenfreies
» Parkzuschlag Essen und Zusatzleistungen,
* Unterbrechungspramie wenn mindestens 20 Fahrgaste
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Dabei ist zu beachten, dass die Busfahrer:innen im 6ffentlichen Linienverkehr, der von VVM-De Lijn, SRWT
oder TEC weitervergeben wurde, im Vergleich zu den zwei oben genannten Teilsektoren etliche Zusatzleis-
tungen erhalten. Dazu zahlen Zuschlage fir langere Nachtarbeit (von 20:00 bis 06:00), monatliche Zuschlage
fuir mindestens zehn Tage tatsachlicher Arbeit; Gewinnbeteiligungsmodelle, zusatzliche Dienstalterszula-
gen, Zuschlage bei heiBer Witterung, Gewahrung von Feiertagen der flamischen Community (VVM), Freifahrt
fur verrentete Arbeitnehmer:innen, Erwerbsunfahigkeitsrente, Essensgutscheine pro Arbeitstag, Eco- und
Geschenkgutscheine.

Im Bus- und Fernbussektor werden sowohl die Mindestlohnskalen als auch die verschiedenen Zuschlage
durch die Tarifvertrage der einzelnen Teilsektoren geregelt.

In Tabelle 4 sind die Stundenldhne und die Lohnkomponenten der Busfahrer:innen im Linien- oder Gele-
genheits-/Sonderverkehr dargestellt:

Tabelle 4: Stundenlohne des Fahrpersonals im Linien- oder Gelegenheits-/Sonderverkehr (Stand:
Oktober 2021, in Euro)

DIENSTALTER STUNDENLOHN SONNTAGS- NACHT-ZUSCHLAG
ZUSCHLAG
0-2 13,29 26,59 14,31
Finf zusitzliche 13,88 27,76 14,89

Dienstalters-
zeitraume bis zu 21
Jahren und mehr

ARAB-Zulage

Die ARAB-Zulage (Tageszuschlag) betréagt seit dem 01. Juli 2021 €128,66/Monat fir Busfahrer:innen in Vollzeit
und fir diejenigen, die mehr als 25/38 arbeiten. Diese monatliche Zulage gilt ab 6 effektiven Leistungstagen pro
Monat. Bis zu 5 effektiven Leistungstagen: Zahlung von €7,07/Tag seit dem 01. Juli 2021.

Die ARAB-Zulage betrégt seit dem 01. Juli 2021 € 17,64/Monat fir Busfahrer:innen, die maximal 25/38 arbeiten.
Diese monatliche Zulage gilt ab 6 effektiven Leistungstagen pro Monat. Bis zu 5 effektiven Leistungstagen: Zahl-
ung von €6,46/Tag seit dem 01. Juli 2021.

Quelle: ABVV - BTB.

Im Gelegenheitsverkehr unterscheiden sich die Lohnskalen in zwei Arbeitszeit-Amplituden: bis zu 6
Stunden pro Arbeitstag oder zwischen 6 und 12 Stunden. AuBerdem gibt es einen Mehrarbeitszuschlag,
wenn die tagliche Arbeitszeit 12 Stunden Uberschreitet.

Die Lohnskalen unterscheiden sich fiir den Einfahrer- und den Mehrfahrerbetrieb (Gber 11h).
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Tabelle 5: Bruttotageslohne (RSZ-Lohn) und weitere Lohnkomponenten fiir Fahrer:innen im Fern-
busverkehr (Stand: Oktober 2021, in Euro)

ARBEITSZEIT-AMPLITUDEN RSZ-LOHN ARAB -ZULAGE
Einfahrerbetrieb
bis zu 6 Stunden/Tag 68,79 1,85 / Stunde
6,1 Stunden und 12 Stunden 113,31
mehr als 12 Stunden 12,54 / Stunde
Mehrfahrerbetrieb
11 Stunden 92,19 1,85 / Stunde
12 Stunden 101,66
13 Stunden 111,26
(-.)
19 Stunden 168,41
20 Stunden 178,03
21 Stunden 187,60

Gemeinsame Bestimmungen fiir beide Gruppen

Mehrarbeit ist fiir eine Amplitude von mehr als 1564,5 Stunden pro Halbjahr zu vergtiten (vom 01.01. bis 30.06.
odervom 01.07. bis 31.12.): 14,66 €/u.

Mehrarbeit an Sonntagen, gesetzlichen Feiertagen und ihren Ersatztagen wird mit 19,55 €/u verglitet.
Dienstalterszulage: €2,21/Leistung zu Tagesléhnen fiir Busfahrer:innen mit einem Dienstalter von mindestens 10
Jahren in demselben Unternehmen.

Quelle: ABVV - BTB.
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5.3 TSCHECHIEN

Trotz mehrfacher Anfragen seitens der ETF und wmp an die tschechischen Gewerkschaftsvertreter:innen
haben wir kein Feedback zu der Fallstudie tber Tschechien erhalten. Die nachfolgende Fallstudie ist daher
nicht von den tschechischen Gewerkschaftsvertreter:innen verifiziert worden.

Marktentwicklungen im Bus- und Fernbussektor

In Tschechien gibt es insgesamt mehr als 2.300 Unternehmen, davon haben 1.114 mehr als 20 Be-
schaftigte und etwa 1.200 weniger als 20 Beschéaftigte. Mit anderen Worten, auf dem tschechischen Markt
dominieren viele Kleinunternehmen, Die Zahl der in diesen Unternehmen beschaftigten Bus- und Fernbus-
fahrer:innen liegt schatzungsweise zwischen 11.000 und 12.000.

Leiharbeit im Bus- und Fernbussektor ist weitverbreitet, ihr Anteil hat sich jedoch aufgrund der Co-
vid-19-Pandemie deutlich reduziert. Leiharbeitnehmer:innen kommen haufig aus der Ukraine und arbeiten
befristet in Tschechien. AuBerdem ist es nicht unlblich, Rentner:innen in Teilzeit als Busfahrer:innen zu
beschaftigen. Die Beschaftigung von verrenteten Fahrer:innen wird von der Gewerkschaft kritisch gese-
hen, da verrentete Fahrer:innen die Tarifbedingungen untergraben und Verhandlungen zur Verbesserung
der Arbeitsbedingungen erschweren. Einige Bus- und Fernbusfahrer:innen sind selbstandig und werden
von groBeren Unternehmen als Subunternehmer eingesetzt, vor allem um Steuern und Sozialversiche-
rungsbeitrage zu vermeiden. Wahrend befristete Arbeitsvertrage in der Vergangenheit eine Rolle spiel-
ten, hat sich ihre Bedeutung wegen des Arbeitskraftemangels in dem Sektor deutlich verringert. Wie in
den anderen europaischen Landern ist der Mangel an Fahrer:innen enorm, da im Bus- und Fernbussektor
schatzungsweise 7.000 Fahrer:innen fehlen. Aus der Sicht der Gewerkschaften ist dieser Mangel auf die
schlechten Arbeitsbedingungen, insbesondere die lange Arbeitszeit, zurlickzufihren, die den Beruf fir
junge Menschen unattraktiv machen. Obwohl es Versuche gab, Berufsbildungsprogramme fiir Schulab-
ganger zu organisieren, um die Zahl der Fahrer:innen zu erhdhen, hat sich der Mangel nicht verringert. Das
Problem ist das Alter der Schulabganger: Wahrend die Schiiler:innen im Alter zwischen 15 und 18 Jahren
die Schule verlassen, mussen Busfahrer:iinnen 21 Jahre alt sein. Gegenwartig wird ein Requalifizierungs-
programm flir dltere Altersgruppen in Betracht gezogen.

Wie andernorts in Europa, hatte die Covid-19-Pandemie drastische Auswirkungen auf das Arbeitsleben
von Bus- und Fernbusfahrer:iinnen in Tschechien. Zu Beginn der Pandemie war das Hygienekonzept zum
Schutz der Fahrer:innen noch nicht voll entwickelt. Die Gewerkschaftsvertreter:innen mussten ein grund-
legendes Hygienekonzept fiir die Busfahrer:innen organisieren, da sich die Beschaftigten beispielsweise
darliber beschwerten, dass es an Masken fehlte und weiterhin Bargeld zur Bezahlung der Fahrscheine
angenommen werden musste. Die tschechische Regierung leistete finanzielle Unterstiitzung fiir Arbeitge-
ber, Beschaftigte und Selbstandige, die von der Krise betroffen waren. Viele Busfahrer:innen erhielten wah-
rend der Pandemie ca. 60% ihres reguldren Arbeitsentgelts. Uberdies fiihrte die Regierung ein Kurzarbeits-
system ein, und einige Bus- und Fernbusfahrer:innen erhielten zudem finanzielle Unterstlitzung von ihren
Arbeitgebern, die die Fahrer:innen halten wollten. Laut der Gewerkschaften gab es keine Entlassungen.
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Der Rechtsrahmen fiir die Beschaftigungs-
und Arbeitsbedingungen

Ein wichtiges Gesetz, dass die Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen in Tschechien regelt, ist das
Arbeitsgesetzbuch (Zakonik prace, Nr. 262/2006 Coll.). Das Arbeitsgesetzbuch umfasst u. a. Bestimmun-
gen Uber das Arbeitsverhaltnis, die Standardarbeitszeit und Pausen, den Arbeitsschutz, bezahlten Jahres-
urlaub, Gber ein Informations- und Anhorungsverfahren fiir Arbeitnehmer:innen, die Zustandigkeit der Ge-
werkschafsorganisation, des Betriebsrates und des Arbeitsschutzbeauftragten. In Bezug auf die Zuschlage
zum regularen Stundenlohn sieht das Arbeitsgesetzbuch fiir Mehrarbeit einen Zuschlag von 25% vor (der
Arbeitgeber kann Mehrarbeit von bis zu 8 Stunden pro Woche und 150 Stunden pro Jahr anordnen). Bei
Nachtarbeit, Arbeit an Samstagen und Sonntagen sowie Arbeit in einer gesundheitsgefahrdenden Umge-
bung haben die Beschéftigten Anspruch auf einen Zuschlag von mindestens 10% des durchschnittlichen
Stundenlohns. Fir Arbeit an gesetzlichen Feiertagen erhalten die Arbeitnehmer:innen einen Zuschlag
von mindestens 100% des durchschnittlichen Stundenlohns. Die regulare Arbeitswoche umfasst fir die
meisten Berufe 40 Stunden. Der Mindesturlaubsanspruch betragt 4 Wochen. AuBerdem ist die Hohe der
Reisekostenzuschiisse im Arbeitsgesetzbuch geregelt, sie betragt zwischen 35 € und 60 € pro Tag (je nach
Zielland). Reisekostenzuschiisse unterliegen weder der Steuer noch der Sozialversicherung.

In Tschechien haben die Beschaftigten Anspruch auf einen gesetzlichen Mindestlohn (siehe Tabel-
le 6). Der Mindestlohn wird jahrlich nach einer Anhérung der Arbeitgeber und Gewerkschaften von der
Regierung angepasst. Ein sogenannter garantierter Lohn (zaru¢ena mzda) basiert auf dem Mindestlohn
und gilt fir alle Beschaftigten, die nicht durch einen Tarifvertrag abgedeckt sind. Der garantierte Lohn um-
fasst sechs Lohngruppen, welche die Komplexitat, den Verantwortungsbereich und die mit der Tatigkeit
verbundene Belastung bericksichtigen. 2021 betrug der nationale Mindestlohn auf dem niedrigsten Ni-
veau (1) CZK 15.200,00 (597,86 €) monatlich (in Bezug auf eine 40-Stunden-Woche) und auf dem hochsten
Lohnniveau (8) CZK 30.400,00 (1.195,72 €). Der Mindestlohn hat sich gegeniiber dem Vorjahr nur leicht
erhoht (Lohnniveau 1: CZK 14.600,00 (568,71 €); Lohnniveau 5: CZK 21.700,00 (845,28 €); Lohnniveau 8:
CZK 29.200,00 (1.137,43 €).

Tabelle 6: Der Mindestlohn in Tschechien

LOHNGRUPPE MONATSLOHN IN CZK (IN €)'°

1 (Einzelarbeit derselben Art) 15,200.00 (597.86)
2 (eindeutige Arbeit mit Aufgabenzuweisung) 16,800.00 (659.67)

3 (vielfaltige Arbeit mit definierten Aufgaben) 18,500.00 (726.42)
4 (Berufsarbeit mit integriertem eigenstandigen 20,500.00 (804.95)
System)

5 (fachbezogene Berufsarbeit) 22,600.00 (888.93)
6 (Systemarbeit) 24,900.00 (977.72)
7 (systemische Facharbeit) 27,500.00 (1,079.81)
8 (kreative Systemarbeit) 30,400.00 (1,195.72)

Quelle: Wagelndicator Foundation 2021.

36 10 Wechselkurse Stand vom 22. November 2021.
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Der Gesamtbetrag der Sozialversicherungsbeitriage betragt in Tschechien 44,8%, wovon der Ar-
beitgeber 33,8% zahlt und der/die Arbeitnehmer:in 11%. Die Krankenversicherungsbeitrage belaufen sich
auf insgesamt 13,5%, davon gehen 9% zu Lasten des Arbeitgebers und 4,5% zu Lasten der/die Arbeitneh-
mer:in. Die Entgeltfortzahlung betragt 60% des Durchschnittstagesverdienstes und wird wahrend der ers-
ten 14 Krankheitstage vom Arbeitgeber gezahlt. Nach 14 Tagen ubernimmt das staatliche Pflichtversiche-
rungssystem die Entgeltfortzahlung (60-72%). Die Rentenversicherungsbeitrage belaufen sich auf 21,5%
fir den Arbeitgeber und 6,5% fiir den/die Arbeitnehmer:in. Die Hohe der Rentenzahlung ist abhangig vom
Einkommensniveau und umfasst eine Grundrente und einer individuellen Rente. Das Renteneintrittsalter
fir Manner wird stetig auf 65 Jahre erhoht (65: flir Manner, die nach 1971 geboren sind). Das Rentenein-
trittsalter flr Frauen, die bis 1971 geboren sind, liegt derzeit zwischen 57 und 60 Jahren und hangt von der
Anzahl der aufgezogenen Kinder ab. Fir alle Frauen, die nach 1971 geboren sind, betragt es jedoch 65
Jahre. In Tschechien zahlt nur der Arbeitgeber Beitrage (1,2%) zur Arbeitslosenversicherung. Das Arbeits-
losengeld betragt zwischen 40 und 65% des friiheren Arbeitsentgelts (je nach Lange der Arbeitslosigkeit).
Was die Aus- und Fortbildung betrifft, zahlen die Arbeitgeber generell alle Kosten der obligatorischen Aus-
bildung und anderer Schulungen. Die Arbeitgeber zahlen zudem die arztlichen Untersuchungen.

Sozialpartner und Formen des Sozialdialogs

Die groBte Gewerkschaft, welche die Busfahrer:innen vertritt, ist die OSD (Odborovy svaz dopravy, die
Tschechische Transportgewerkschaft). Neben den Bus- und Fernbusfahrer:innen vertritt die Gewerkschaft
die Beschéftigten von Fluggesellschaften und Flughafen (auBer Piloten), die Beschaftigten in der Schiff-
fahrt auf Flissen, im StraBengtiterverkehr und im offentlichen Personenverkehr. Die OSD hat insgesamt
Uber 8.000 Mitglieder. Die Mitgliedschaftsquote in der Gewerkschaft nimmt jedoch ab, auch im Bus- und
Fernbussektor, der in der Vergangenheit gut organisiert war. Heute gibt es Betriebe, in denen nur 5% der
Beschiftigten gewerkschaftlich organisiert sind. Die Gewerkschaft gehdrt zur Dachorganisation CMKOS
(Tschechoslowakischer Gewerkschaftsdachverband), die mit Abstand der groBBte Gewerkschaftsverband
in Tschechien ist. Sie hat 30 separate angeschlossene Gewerkschaften, die branchenbezogen breit orga-
nisiert sind.

Der Grad der Organisation unter den Unternehmen ist in Tschechien im Allgemeinen niedrig. Wo
Arbeitgeberverbande existieren, besteht eine verbreitete Abneigung, Tarifverhandlungen zu fiihren und
Vertrage zu schlieBen. Die Arbeitgeberverbande verstehen sich oft als ausschlieBlich wirtschaftlich inter-
essierte Gruppen und nicht als Sozialpartner. Der Personenkraftverkehrssektor bildet jedoch eine Ausnah-
me, und der Sozialdialog ist vergleichsweise gut strukturiert. Der Verhandlungspartner der OSD auf Arbeit-
geberseite ist der Verband der StraBentransportbetreiber (Svazem dopravy CR, sekci silni¢ni dopravy), der
sowohl die Personenkraftverkehrsbetreiber als auch die Gliterverkehrsbetreiber vertritt. Dieser Arbeitge-
berverband ist Teil der Dachorganisation Svaz primyslu a dopravy Ceské republiky (Industrieverband der
Tschechischen Republik) und der groBte von 25 Unternehmensverbanden, die in dem Industrieverband
vertreten sind. Nach offiziellen Angaben des Verbands der StraBentransportbetreiber hat der Verband ins-
gesamt fast 2.100 Mitglieder (StraBengtiter- und Personentransport), die etwa 25.000 Fahrzeuge betreiben
(Lkw, Busse und Fernbusse).

Tarifverhandlungspraxis und Inhalt von Tarifvertragen

In Tschechien werden Tarifvertrage auf Branchenebene als ,Tarifvertrage auf hoherer Ebene* be-
zeichnet; sie kdnnen vom Ministerium flir Arbeit und soziale Angelegenheiten fur bestimmte Unternehmen,
die ihre Haupttatigkeit in der betreffenden Branche ausliben, flir allgemeinverbindlich erklart werden. Im
Personenkraftverkehr gibt es einen solchen Vertrag, der auch Tatigkeiten im StraBengtiterverkehr abdeckt.
Der Tarifvertrag im StraBentransport ist seit 2021 in Kraft und bis 2024 giiltig. Er wurde zwischen der OSD
und dem Verband der StraBentransportbetreiber (Svazem dopravy CR, sekci silniéni dopravy) ausgehandelt.
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Da der Tarifvertrag allgemeinverbindlich ist, findet er auf deutlich mehr Unternehmen Anwendung als nur
auf diejenigen, die Mitglieder des Arbeitgeberverbands sind. Allerdings missen die Unternehmen bestimm-
te Eigenschaften aufweisen, um von dem allgemeinverbindlichen Tarifvertrag abgedeckt zu werden. Dabei
handelt es sich (u. a.) um folgende Anforderungen an die Arbeitgeber:

= Sie missen ihre Haupttatigkeit im StraBentransport austiben (CZ-NACE 49.39: sonstiger Perso-
nenstraBentransport; 49.41: StraBengltertransport).

= Sie missen bestimmte Berufsgruppen beschéftigen (z. B. Berufskraftfahrer:innen).

= Sie miussen mindestens 20 Beschaftigte haben.

Unternehmenstarifvertrage konnen in Tschechien geschlossen werden, sie spielen jedoch laut der
OSD keine groB3e Rolle.

Der Inhalt des allgemeinverbindlichen Tarifvertrags umfasst in erster Linie die Rechte und Pflichten
der Arbeitgeber und der Gewerkschaft sowie die gesetzlichen Mitbestimmungsrechte. Uberdies enthalt der
Tarifvertrag Bestimmungen Uber die Form des Arbeitsvertrages, das Verbot der Diskriminierung in Arbeits-
beziehungen, Kiindigungsbestimmungen sowie Regelungen tiber Abfindungszahlungen. Mit Bezug auf die
Gesundheit und Sicherheit am Arbeitsplatz verweist der Vertrag zudem auf das Recht der Gewerkschaften,
den Arbeitsschutz in Unternehmen zu Gberwachen. Die Arbeitgeber tragen die Kosten fur arztliche und an-
dere Untersuchungen, die fir die Austibung der jeweiligen Tatigkeit erforderlich sind. Ferner ist im Tarifver-
trag festgelegt, dass befristete Arbeitsvertrage hochstens flir einen Zeitraum von drei Jahre geschlossen
werden durfen. Die meisten Bestimmungen des Tarifvertrags basieren stark auf dem oben genannten Ar-
beitsgesetzbuch. Wie im Arbeitsgesetzbuch vorgesehen, umfasst die Arbeitswoche 40 Stunden (mit eini-
gen Ausnahmen aufgrund von Schichtarbeit) und der Urlaubsanspruch betragt vier Wochen pro Kalender-
jahr. AuBerdem enthalt der Tarifvertrag die Bestimmung, dass die Beschaftigten bei folgenden Ereignissen
Anspruch auf einen bezahlten freien Tag haben: bei Geburt eines eigenen Kindes, bei Umzug (bei Wechsel
des standigen Wohnsitzes) sowie bei Tod eines Familienangehorigen; zwecks Begleitung eines behinderten
Kindes oder eines Familienangehorigen betragt der Anspruch maximal 12 Tage pro Jahr. Reisekostenzu-
schiisse werden gemaBl dem Arbeitsgesetzbuch gezahilt.

AuBerdem sieht der Tarifvertrag Zuschlage fur Wochenendarbeit, Nachtarbeit und Mehrarbeit vor. Wah-
rend die Zuschlage fiir Mehrarbeit (25% bis zu 8 Stunden pro Woche und 150 Stunden pro Jahr), Nachtar-
beit (10%) und die Arbeit in schwieriger Umgebung (10%) denen des Arbeitsgesetzbuches entsprechen,
betragt der Zuschlag fiir Arbeit an Samstagen und Sonntagen 30% des Mindestlohns (statt der gesetz-
lichen 10% gemaB § 118 Arbeitsgesetzbuch). Entsprechend dem Arbeitsgesetzbuch sieht der Tarifvertrag
vor, dass die Beschaftigten im Falle des Bereitschaftsdienstes flir den Zeitraum der Bereitschaft einen
Vergutungsanspruch in Hohe von mindestens 10% ihres durchschnittlichen Arbeitsentgelts haben.

Ein groBes Problem fir Berufskraftfahrer:innen war in der Vergangenheit die Wartezeit bis zum Be-
ginn oder zur Fortsetzung der Fahrt, da diese Zeit nicht als Arbeitszeit galt. Aufgrund des politischen
Drucks seitens der OSD ist diese Praxis jedoch geandert worden. Eine Arbeitsunterbrechung von weni-
ger als 16 Minuten wird heute als normale Arbeitszeit gezahlt und langere Wartezeiten werden zu einem
niedrigeren Satz vergutet.

Der allgemeinverbindliche Tarifvertrag sieht zudem vor, dass die Busfahrer:innen mindestens einen
Mindestlohn erhalten missen (entsprechend ihrer Entgeltgruppe). AuBerdem wurde vereinbart, dass
das Entgelt der Busfahrer:iinnen im Falle eines Anstiegs des Mindestlohns ebenfalls erhéht werden
muss. Dies war vor Abschluss des Tarifvertrags nicht immer der Fall, obwohl die Zahlung des Mindest-
lohns gesetzlich vorgeschrieben ist. Bus- und Fernbusfahrer:innen sind in der Lohngruppe flinf erfasst
(fachgezogene Berufsarbeit) und erhalten CZK 134,40 (5,29 €) je Stunde und einen Bruttomonatslohn in
Hohe von CZK 22.600,00 (888,93 €).
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5.4 DEUTSCHLAND

Marktentwicklungen im Bus- und Fernbussektor

In Deutschland werden nur fir den gesamten Bussektor Daten gesammelt, der auch den o6ffentlichen
Personennahverkehr umfasst. Die folgende Berechnung kann die Zahlen, die den Umfang unserer Studie
betreffen, anndhernd wiedergeben: Im Fernbuslinienverkehr betrug die Zahl der Unternehmen in 2020 in
Deutschland 17, davon waren 11 Privatunternehmen oder gemischtwirtschaftliche Unternehmen. Im Ge-
legenheits- und Fernbusverkehr waren 4.754 Unternehmen tétig (im Nah- und Fernverkehr), davon waren
4.488 Privatunternehmen oder gemischtwirtschaftliche Unternehmen (Statistisches Bundesamt 2020). Zahlt
man die Unternehmen zusammen, ergeben sich 4.499 Unternehmen, die zum Umfang unserer Studie geho-
ren. Angaben zur Zahl der Beschaftigten werden nur vom Arbeitgeberverband des Sektors, dem Bundesver-
band Deutscher Omnibusunternehmer (BDO), gemacht. Laut dem Arbeitgeberverband belief sich die Zahl
der im Jahr 2017 in Deutschland beschéftigten Busfahrer:iinnen auf insgesamt 103.365 (jlingste verfligbare
Daten), davon waren 53.074 in Pri-vatunternehmen tatig (BDO 2021). Die Gewerkschaft ver.di schatzt, dass
im Gelegenheitsverkehr etwa 12.000 - =13.000 Busfahrer:innen tatig sind (auf der Basis der Anzahl der Busse
im Gelegenheitsverkehr und der durchschnittlichen Personalbesetzung je Bus. Unbefristete Vollzeitarbeits-
vertrage sind die vorherrschende Beschaftigungsform im deutschen Personenkraftverkehr.

In Bezug auf den Fernbuslinienverkehr hat sich der Sektor in Deutschland in den vergangenen Jahren
erheblich verandert. Der Sektor ist durch einen starken Wettbewerb zwischen den Unternehmen gekenn-
zeichnet, was Markaustritte, aber auch Markteintritte zur Folge hatte. Der intensive Preiswettbewerb war
haufig ruinds und flhrt 2016 zu einer Konsolidierungsphase. Dies wiederum flihrte zu ersten Marktaustrit-
ten, Insolvenzen und Ubernahmen von Wettbewerbern. Die in Tabelle 7 dargestellte Entwicklung der Markt-
anteile fir die Jahre 2013 bis 2019 basiert auf den Fahrtenanteilen der einzelnen Fernbusbetreiber. Auffallig
sind die sinkenden Marktanteile im Zeitverlauf und die Insolvenzen vieler Bus- und Fernbusbetreiber. FlixBus
erhohte seinen Marktanteil im Jahr 2017 erfolgreich auf 92,6%. FlixBus konnte seinen Marktanteil erhohen,
weil das Unternehmen hauptsachlich als Plattformbetreiber tatig ist und mit Subunternehmern zusammen-
arbeitet. AuBerdem hat FlixBus einige Unternehmen tibernommen. Bis 2019 sank der Marktanteil von FlixBus
um etwa 6,5 Prozentpunkte auf ca. 85,0%. Dies war vor allem auf den Markteintritt von des Betreibers BlaB-
laBus zurtickzufiihren, der mitunter ,Verdrangungspreise” von EUR 0,99 je Busfahrt in Deutschland anbot.

Tabelle 7: Marktanteile ausgewahlter Fernbusbetreiber nach Anzahl der Fahrten in den Jahren
2013 bis 2019 (in %)

AUG13 AUG14 AUG15 AUG16 SEPT17 SEPT18 SEPT19

BerlinLinienBus 19.3 15.2 85 13.7 / / /
BlaBlaBus / / / / / / 74
City2City 7.4 3.4 / / / / /
DeinBus 47 4.0 3.1 2.2 0.5 0.5 /
Deutsche Touring 3.0 2.3 2.0 2.1 2.8 2.8 2.8
FlixBus 16.2 20.8 73.0 64.0 92.6 915 85.0
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AUG13 AUG14 AUG15 AUG16 SEPT17 SEPT18 SEPT19

IC Bus 3.9 4.1 1.8 35 0.8 1.5 0.9
Megabus 0.0 0.0 19 1.6 / / /
MeinFernbus 30.4 38.5 / / / / /
Pinkbus / / / / / / 0.7
Postbus 8.3 6.1 7.4 10.4 / / /
Sonstige 6.9 5.5 2.2 2.5 3.3 3.7 3.3
Summe 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

Quelle: Bundesamt fiir Gliterverkehr 2020, S. 13

Infolge der Covid-19-Pandemie hat sich die Zahl der Fahrgaste im Bus- und Fernbusverkehr in Deutsch-
land drastisch verringert. Im Fernbuslinienverkehr reduzierten sich die Fahrgastzahlen zwischen 2019 und
2020 um zwei Drittel (-68%) (Tabelle 8). Die Statistik zeigt eindeutig, dass die Fahrgastzahlen in den Friih-
jahrs-, Herbst- und Wintermonaten im Verhaltnis zur Entwicklung der COVID-Fallzahlen zuriickgegangen
sind, wahrend der Riickgang in den Sommermonaten etwas weniger ausgepragt war.

Tabelle 8: Entwicklung des Fernbuslinienverkehrs (in Millionen Fahrgaste)

2019 2020 20/19 (%)

Jan. 1.5 1.5 0

Feb. 1.5 1.5 0

Mar. 1.7 0.3 -81

Apr. 1.7 0.1 -95
Mai 2.0 0.2 -92
Jun. 2.2 0.3 -85
Jul. 2.2 0.7 -67
Aug. 1.9 0.7 -62
Sept. 1.7 0.6 -65
Okt. 1.8 0.7 -62
Nov. 1.7 0.1 -95
Dez. 1.6 0.2 -90
Jahr (gesamt) 21.5 6.9 -68

Quelle: Intraplan consult GmbH 2020, S. 18.
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Fir den Gelegenheitsverkehr (Bus- und Fernbusverkehr) sind nur Schatzungen verfligbar, wobei man da-
von ausgeht, dass der Riickgang der Fahrgastzahlen noch starker ausfiel als im Fernbuslinienverkehr, da
der Gelegenheitsverkehr wahrend der Lockdowns nahezu zum Erliegen kam. Fir das Jahr 2020 insgesamt
betragt der Riickgang schatzungsweise zwischen 75 und 80%.

GemaB den staatlichen Férderprogrammen Uberbriickungshilfe Il und Uberbriick-ungshilfe Il Plus kon-
nen die Unternehmen Zuschiisse zu den Fixkosten erhalten. Eine Voraussetzung fir die Bewilligung der Zu-
schuisse besteht darin, dass das Unternehmen einen Umsatzriickgang von mehr als 30% im Vergleich zum
selben Zeitraum des Vorjahres verzeichnet haben muss. Ist der Umsatzriickgang noch hoher, sind noch wei-
tere Zuschusse verfugbar. Ebenso wie in anderen europaischen Landern kam in Deutschland weitverbreitet
das Kurzarbeitergeld zur Anwendung.

Der Rechtsrahmen fiir die Beschaftigungs-
und Arbeitsbedingungen

Die EU-Vorschriften fiir Busfahrer:innen wurden in Deutschland durch mehrere Gesetze umgesetzt.
Die Arbeitszeit von Busfahrer:iinnen wird durch das Arbeitszeitgesetz (ArbZG) geregelt, das in § 21 die
Richtlinie 2002/15/EG umsetzt. Das Arbeitszeitgesetz enthalt u. a. Bestimmungen lber die wochentliche
Arbeitszeit flr Beschaftigte im StraBentransport und Vorschriften darliber, was nicht als Arbeitszeit zahlt.
Die Fahrpersonalverordnung (FPersV) definiert die Lenk- und Ruhezeiten fiir Berufskraftfahrer:innen und
umfasst Bestimmungen Uber digitale Fahrtenschreiber. Die Fahrpersonalverordnung (FPersG) enthalt u. a.
Bestimmungen Uber Verantwortlichkeiten und Ordnungsstrafen. GemaB dem Beruf-skraftfahrer-Qualifika-
tionsgesetz (BKrFQG), das die entsprechende EU-Verordnung 2003/59/EG umsetzt, sind Berufskraftfah-
rer:innen verpflichtet, regelmaBig an Fortbildungskursen teilzunehmen. Fir regulare Beschaftigte ist die
Finanzierung der Fortbildung mitunter Bestandteil der Tarifvertrage.

In Deutschland ist eine groBe Zahl von Gesetzen in Kraft, die die grundlegenden Arbeitsbedingungen
regeln. Dazu gehort beispielsweise das Bundesurlaubsgesetz (BurlG,), das einen Jahresurlaub von min-
destens 24 Arbeitstagen auf der Basis einer 6-Tage-Woche vorsieht (§ 3). Wegen des Mangels an Busfah-
rer:innen geht der Urlaubsanspruch von Berufskraftfahrer:innen deutlich Gber den gesetzlichen Urlaubsan-
spruch hinaus. In Deutschland basiert der Mindestlohn auf dem Gesetz zur Regelung eines allgemeinen
Mindestlohns - Mindestlohngesetz (MiLoG). Laut diesem Gesetz muss eine Mindestlohnkommission alle
zwei Jahre Uber Anpassungen des Mindestlohnniveaus entscheiden. Die Mindestlohnkommission setzt
sich aus einer/einem Vorsitzenden, drei Arbeithehmervertreter:iinnen und drei Arbeitgebervertreteriinnen
sowie zwei nicht stimmberechtigten, beratenden Mitgliedern aus der Wissenschaft zusammen.

Der gesetzliche Mindestlohn stieg in Deutschland am 01. Januar 2022 auf €9,82 (Januar 2021: €9,50).
In der Regel erhalten Bus- und Fernbusfahrer:innen in Deutschland jedoch ein hdheres Arbeitsentgelt. Der
Mindestlohn spielt daher nur in bestimmten Konstellationen eine Rolle.

Zu den Lohnnebenkosten zahlen in Deutschland die Rentenversicherung, die Krankenversicherung,
die Arbeitslosenversicherung, die Pflegeversicherung und die gesetzliche Unfallversicherung. Die Bei-
tragshohe wird von der Bundesregierung festgesetzt, und die Sozialversicherungsbeitrage sind Pflichtbei-
trage. Die Beitrage zur Sozialversicherung (etwa 68% vom Bruttolohn) werden zu fast gleichen Teilen vom
Arbeitgeber und von den Beschaftigten gezahlt, wobei die Beschaftigten einen geringfligig héheren Beitrag
zur Pflegeversicherung zahlen und die Arbeitgeber die gesetzliche Unfallversicherung selbst zahlen.
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Sozialpartner und Formen des Sozialdialogs

In Deutschland werden die Bus- und Fernbusfahrer:innen von der Gewerkschaft ver.di (Vereinte Dienst-
leistungsgewerkschaft) vertreten. ver.di ist Mitglied des Deutschen Gewerkschaftsbundes (DGB). Die Ge-
werkschaft ist bestrebt, sowohl die Beschaftigten im privaten als auch im 6ffentlichen Dienstleistungs-
sektor zu vertreten. Mit insgesamt 1,94 Millionen Mitgliedern ist ver.di die zweitgro3te Gewerkschaft in
Deutschland. Die Zahl der Gewerkschaftsmitglieder unter den Bus- und Fernbusfahrer:innen ist nicht be-
kannt. Fur Berufskraftfahrer:innen gibt es in Deutschland jedoch keine groBere Gewerkschaft.

Zu beachten ist, dass einige Tarifvertrage im Bus- und Fernbussektor mit der gelben Gewerkschaft
GOD (Gewerkschaft Offentlicher Dienst und Dienstleistung) geschlossen wurden. Nach eigenen Angaben
der GOD handelt es sich um eine Gewerkschaft fiir alle Bereiche der herkémmlichen Dienstleistung auf
der Ebene des Bundes, der Lander und der Kommunen und der 6ffentlich-rechtlichen Kérperschaften.

Auf Arbeitgeberseite vertritt der Bundesverband Deutscher Omnibusunternehmen e. V. (BDO) die In-
teressen von etwa 3.000 deutschen privaten Bus- und Fernbusbetreibern. Der Bundesverband Deutscher
Omnibusunternehmen e. V. ist in Landesverbande organisiert und vertritt vorwiegend Klein- und Mittelbe-
triebe, die den Gelegenheitsverkehr, den Fernbuslinienverkehr und den Liniennahverkehr abdecken. 2021
waren zehn Landesverbande in Tarifvertrage einbezogen.

Tarifverhandlungspraxis und Inhalt von Tarifvertragen

Die Tarifvertrage fur Busfahrer:innen werden in Deutschland zwischen den Landesverbanden des Bun-
desverbandes Deutscher Omnibusunternehnmen (BDO) und ver.di individuell auf der Ebene der Lander
ausgehandelt. Von den 16 Bundeslandern gab es 2021 nur in zwei Landern keinen Tarifvertrag (Bremen
und Brandenburg). In diesen Bundeslandern finden nur die gesetzlichen Vorschriften auf Unternehmen
Anwendung, die nicht auch im 6ffentlichen Nahverkehr tétig sind. Die gelbe Gewerkschaft GOD hat in
zwei Bundeslandern — Mecklenburg-Vorpommern und Niedersachsen — Tarifvertrage geschlossen. Fir
Niedersachsen hat jedoch auch ver.di einen Tarifvertrag geschlossen, so dass fur den Bus- und Fernbus-
sektor zwei Tarifvertrage in Kraft sind. Insgesamt gibt es in Deutschland 15 Tarifvertrage. Informationen
Uber den Abdeckungsgrad des Tarifvertrags liegen nicht vor. Im Allgemeinen sind die Tarifverhandlungs-
verfahren zwischen den Bundeslandern weitgehend nicht koordiniert, so dass hinsichtlich der Héhe der
Tariflohne regionale Unterschiede bestehen. Es ist jedoch festzustellen, dass die kollektiv vereinbarten
Lohnerhdhungen groBtenteils deutlich hoher liegen als die vom Statistischen Bundesamt festgestellten
durchschnittlichen Erhéhungen des Verbraucherpreisindex.

Die Tarifvertrage enthalten Bestimmungen flir Privatunternehmen, die im 6ffentlichen Personennahver-
kehr und/oder in den Gbrigen Bereichen des Bus- und Fernbuspersonenverkehrs tatig sind. Die in den Ta-
rifvertrdgen enthaltenen Regelungen unterscheiden sich je nach Teilsektor der Bus- und Fernbusdienste,
d. h., die Arbeitsbedingungen fiir Busfahrer:innen hangen davon ab, in welchem Teilsektor sie arbeiten (z.
B. Fahrten unter 50 km, Gelegenheits- und Fernverkehr, Linienverkehr).

Zu den typischen Inhalten der regionalen Tarifvertrage gehoren: Arbeitszeitbestimmungen, Dauer des
Jahresurlaubs, Bestimmungen beziiglich Kiindigungen und Krankheit, Zuschlage fur Mehrarbeit, Nachtar-
beit und Schichtarbeit, vermdgenswirksame Leistungen, Schutz vor RationalisierungsmaBnahmen sowie
Fortbildung. Der Tarifvertrag flir Nordrhein-Westfalen sieht z. B. vor, dass die regulare Wochenarbeitszeit
fir Bus- und Fernbusfahrer:innen 38,5 Stunden betragt. Der Urlaubsanspruch betragt 26 Tage und erhéht
sich je nach Beschaftigungsdauer auf 30 Tage. In Bayern hingegen haben alle Bus- und Fernbusfahrer:in-
nen einen jahrlichen Urlaubsanspruch von 30 Tagen. Was den Ort der Ruhezeit betrifft, schreibt der Tarif-
vertrag fir Nordrhein-Westfalen vor, dass mindestens zwei wéchentliche Ruhezeiten und neun woéchentli-
che Ruhezeiten pro Quartal auBerhalb der Saison (November bis April) am Wohnsitz des/der Beschaftigten
verbracht werden missen und dass mindestens zwolf Sonntage im Jahr arbeitsfrei sein missen.

Der Bruttostundenlohn von Busfahrer:innen in Deutschland liegt in den meisten Fallen unter 15 €. In

Nordrhein-Westfalen betragt er z. B. nach zwolf Jahren Berufserfahrung 14,50 € und in Bayern 14,86 € nach
zehn Jahren Berufserfahrung (Tabelle 9).
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Tabelle 9: Tariflohne fiir Bus- und Fernbusfahrer:innen in Nordrhein-Westfalen und Bayern im Vergleich

LOHN- NORDRHEIN-WESTFALEN BAYERN
GRUPPE
Definition der Grund- Definition Grundstundeniohn
Lohngruppe stunden- der Lohn- (3"1'2“332-;':1?‘3_12- g;'z';‘a’ 2022 bis
lohn gruppe
(brutto,
ab 1.04.2022)
| Busfahrer:innen, die €13.99 Existiert
nicht in die Lohngruppe nicht fur
Il oder lll fallen Busfahrer:in-
nen
11 Nach mindestens einem €14.21 Bus-und Neu eingestellte
Jahr Beschaftigung Fernbus- Fahrer:innen, in den ersten
in demselben fahrer:innen, zwolf Monaten: 13,565 €; im
Unternehmen je nach zweiten und dritten Jahr der
UND mehr als zwei Dienstjahren Beschaftigung in demselben
Jahren Erfahrung als Unternehmen: 14,37 €;
Busfahrer:in sowie ab dem vierten Jahr der
Ausbildung als Beschaftigung in demselben
Berufskraftfahrer:in Unternehmen: 14,76 €,
ODER sechs Jahren ab dem zehnten Jahr der
Beschéaftigung ohne Beschaftigung in demselben
Ausbildungsnachweis Unternehmen: 14,86 €
als Berufskraftfahrer:in
11 Nach zwei Jahren im €14.50 Existiert

Unternehmen und zwolf nicht
Jahren Berufserfahrung

Quelle: Eigene Zusammenstellung auf der Basis von Tarifvertrdgen.

In Abhangigkeit von ihrer Beschéaftigungsdauer erhalten die Arbeitnehmer:innen eine jahrliche Son-
derzahlung (Weihnachtsgeld).

In Nordrhein-Westfalen betragt diese Zahlung 605 € im ersten Jahr der Beschaftigung und 935 € nach
flnf Jahren Beschaftigungsdauer, in Bayern betragt sie 500 € nach dem ersten Jahr der Beschaftigung und
1.100 € nach sechs Jahren Beschaftigungsdauer.

In Nordrhein-Westfalen wird ein Mehrarbeitszuschlag von 25% gezahlt, wenn die Arbeitszeit 173
Stunden pro Monat Uberschreitet, sowie ein Zuschlag von 25% fir Sonntagsarbeit. Arbeitnehmer:innen,
die nachts (22:00h bis 05:00h) mehr als zwei Stunden arbeiten, erhalten einen Nachtarbeitszuschlag von
15% fur alle Stunden, die in diesem Zeitraum gearbeitet werden. Fir Arbeit an gesetzlichen Feiertagen
ist ein Zuschlag von 100% zu zahlen. In einigen Fallen wird ein Zuschlag von €5,20 fiir jede Unterbrechung
von mehr als einer zusammenhangenden Stunde gezahlt, die nicht vergiitet wird. In Bayern gelten folgen-
de Zuschlage: Mehrarbeitszuschlag von 20%, wenn die monatliche Arbeitszeit 172 Stunden liberschreitet,
Nachtarbeitszuschlag von 25%, Zuschlag von 50% fiir Sonntagsarbeit. An gesetzlichen Feiertagen wird
in vielen Teilsegmenten des Bus- und Fernbusverkehrs ein Zuschlag von 100% gezahlt — ebenso wie in
Nordrhein-Westfalen.
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Verpflegungszuschlige betragen 24 € je Kalendertag (24h) in Nordrhein-Westfalen und 28 € in Bayern,
an dem der/die Arbeitnehmer:in fiir einen Zeitraum von 24 Stunden vom Wohnsitz und Arbeitsort abwe-
send ist, sowie 12 € bzw. 14 € flir den Ankunfts- und Abfahrtstag.

In Nordrhein-Westfalen erhalten Bus- und Fernbusfahrer:innen einen Qualifizierungszuschuss flr die
freiwillige Fortbildung, dessen Hohe im Verhaltnis ihrer persdnlichen Arbeitszeit zur regularen wochentli-
chen Arbeitszeit gemaB dem Tarifvertrag berechnet wird.

Nicht alle Tarifvertrage in Deutschland sehen eine Zahlung fir die Bereitschaftszeit vor.
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5.5 DANEMARK

Marktentwicklungen im Bus- und Fernbussektor

Es ist schwierig, die genaue Zahl der Bus- und Fernbusunternehmen in Danemark festzustellen. Dies
ist vor allem darauf zurlickzufiihren, dass sich mehr Unternehmen um eine Genehmigung zur Beforde-
rung von Fahrgasten im StraBenverkehr bewerben, als letztendlich im dem Sektor tatig sind. Laut Statistics
Denmark (2021) gab es Ende November 2019 86 ,Arbeitsplatze” im Fernbuslinienverkehr und Schulbus-
verkehr sowie 393 , Arbeitsplatze" im Touristentransport und in anderen Segmenten der Personenbefor-
derung im StraBenverkehr. Insgesamt ergibt dies 479 Bus- und Fernbusunternehmen in Danemark — wenn
wir davon ausgehen, dass jeder ,Arbeitsplatz” ein Unternehmen darstellt. Fir beide Beforderungsarten
erhohte sich die Zahl der Unternehmen von 2015 (76 und 337; insgesamt 413) bis 2018 (95 und 399; ins-
gesamt 494) und sank in 2019 geringfligig. Ebenso wie in anderen europaischen Landern gibt es in Da-
nemark den Trend, dass kleine Unternehmen von groBeren Unternehmen tGbernommen werden. Dieser
Trend wird von den Gewerkschaften begriiBt, da groBe Unternehmen leichter zu organisieren sind und
weil in GroBunternehmen weniger haufig unbeabsichtigte VerstoBe gegen die arbeitsrechtlichen Bestim-
mungen vorkommen, da die Geschéaftsleitung von groBeren Betrieben wahrscheinlich eine umfassende
Kenntnis der arbeitsrechtlichen Bestimmungen hat.

Die Zahl der in Danemark beschiftigten Bus- und Fernbusfahrer:innen ist nicht genau registriert,
doch die Zahl der Beschaftigten, auf die Tarifvertrage anwendbar sind, ermdglicht eine Schatzung. Den
Angaben der Gewerkschaft 3F im Juni 2021 zufolge galten die Tarifvertrage mit dem Arbeitgeberverband
fir den Fremdenverkehr (TA Turistvognmasndenes Arbejdsgiverforening) und dem Hauptverband der
Danischen Industrie (DI) fiir 3.210 Beschaftigte und der Tarifvertrag flir den Linienverkehr deckte 7.233
Beschaftigte ab. Die Bus- und Fernbusfahrer:innen, auf welche die Tarifvertrage mit dem Arbeitgeberver-
band flir den Fremdenverkehr (TA) und dem Hauptverband der Danischen Industrie (DI) anwendbar sind,
arbeiten Uberwiegend im Gelegenheitsverkehr oder im Fernverkehr. Allerdings sind die Busfahrer:innen
in Danemark Ublicherweise in vielen verschiedenen Bereichen tatig, darunter im Linienverkehr, im Gele-
genheitsverkehr fir Touristen, im Fernverkehr und im Schulbustransport. Daher ist eine Zuordnung der
Busfahrer:innen zu bestimmten Tarifvertrage nicht immer eindeutig.

Die Mehrzahl der Bus- und Fernbusfahrer:innen im Fern- und Gelegenheitsverkehr arbeitet auf der Ba-
sis von Stundenvertragen, was den Betreibern eine groBere Flexibilitdt hinsichtlich des Personaleinsat-
zes ermoglicht, aber negative Auswirkungen auf die Beschaftigungsbedingungen der Busfahrer:innen hat.
Fir Busfahrer:innen, die auf der Basis von Stundenvertragen arbeiten, ist eine zuverlassige Planung des
Einkommens und der Arbeitszeit aufgrund der Unsicherheiten und der Kurzfristigkeit der Einsatze kaum
moglich. Daher haben diese Busfahrer:innen oft mehrere Arbeitsverhaltnisse, wobei der Hauptarbeitgeber
verpflichtet ist, darauf zu achten, dass in allen Arbeitsverhaltnissen die Arbeitszeitbestimmungen einge-
halten werden.

Wie in allen anderen untersuchten Landern gibt es auch in Danemark einen Mangel an Busfahrer:innen.
AuBerdem haben viele Busfahrer:innen, vor allem altere Beschaftigte, die bereits Rentenleistungen erhielten,
infolge der COVID-19-Pandemie den Sektor verlassen.

Wahrend der COVID-19-Pandemie hat die danische Regierung die Unternehmen mit umfangreichen
Programmen unterstutzt. Insgesamt gab es mehr als 20 verschiedene staatliche Unterstitzungsprogramme,
mit denen z. B. die Fixkosten gedeckt oder die Lohnzahlungen teilweise Ubernommen wurden. Diese Pro-
gramme wurden in enger Zusammenarbeit mit dem Sozialpartner ausgehandelt.
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So wurden u. a. dreiseitige Vertrage Uber einen voribergehenden Lohnausgleich und Vertrage tber eine
Arbeitsteilung geschlossen. Im Vergleich zur Situation in anderen Landern war der Umstand, dass viele
Bus- und Fernbusunternehmen in Danemark in verschiedenen Marktsegmenten tatig sind, von groBem Vor-
teil. Die meisten Bus- und Fernbusbetreiber decken auch die Beférderung mit Kleinbussen ab (z. B. fiir Schul-
kinder, Senioren oder Behinderte) sowie den 6ffentlichen Verkehr. Da die Beférderung mit Kleinbussen und
der offentliche Verkehr wahrend der Pandemie weitgehend fortgefiihrt wurden, waren die Folgen fir diese
Unternehmen weniger dramatisch. Somit waren viele Betriebe in Danemark nur teilweise von der Krise be-
troffen und es kam selten zu Insolvenzen.

Der Rechtsrahmen fiir die Beschaftigungs-
und Arbeitsbedingungen

Die danische Gesetzgebung legt lediglich bestimmte Mindeststandards fest, und zwar im Rahmen des
Urlaubsgesetzes, des Arbeitsumweltgesetzes und der Arbeitszeitrichtlinie. Laut dem Urlaubsgesetz (Ferie-
loven) haben die Beschaftigten Anspruch auf flinf Wochen Jahresurlaub. Das Arbeitsumweltgesetz (Arbejds-
miljgloven) garantiert ein Mindestumfang von 11 Ruhestunden sowie Pausen von mindestens zehn Minuten,
wenn die tagliche Arbeitszeit sechs Stunden berschreitet. Die Arbeitszeitrichtlinie sieht vor, dass die Ar-
beitszeit 48 Stunden pro Woche nicht Giberschreiten darf; die Arbeit zwischen Mitternacht und 05.00 Uhr gilt
als Nachtarbeit. Darliber hinaus sind die Arbeits- und Beschaftigungsbedingungen sowie Bestimmungen
Uber die Ausbildung und die Sozialversicherung tblicherweise in den Branchentarifvertragen festgelegt und
werden von den Gewerkschaften und Arbeitgeberverbanden vereinbart. Dies ist auch in Bezug auf die Min-
destlohne der Fall, daim Gesetz - im Unterschied zu vielen anderen EU-Mitgliedstaaten — kein Mindestlohn
vorgesehen ist. Stattdessen werden die Mindestlohne von den Sozialpartnern in jedem Sektor vereinbart
und in den entsprechenden Branchentarifvertrag aufgenommen. In den meisten Sektoren basieren die ta-
rifvertraglichen Bestimmungen auf einem Mindestlohnsystem (Minimallansystem), wobei das tatsachliche
Entgelt auf Unternehmensebene ausgehandelt wird. Im Bus- und Fernbussektor basieren die Bestimmungen
Uber Mindestlohne in den Tarifvertragen jedoch auf dem sogenannten Normallohnsystem (Normallgnsys-
tem) und werden auf sektoraler Ebene festgelegt.

Das danische Sozialversicherungssystem unterscheidet sich erheblich von dem der anderen EU-Lan-
der. In Danemark zahlen die Beschéaftigten keine Sozialversicherungsbeitrage, sondern stattdessen hohere
Steuern. So wird etwa die offentliche Krankenversicherung automatisch mittels der Einkommensteuer ge-
zahlt. Die Steuern variieren je nach Hohe des Einkommens und der Gemeinde, wo der/die Beschaftigte an-
sassig ist. Die Obergrenze fiir die Besteuerung lag im Jahr 2020 bei 52,06% des personlichen Einkommens.
Zudem gibt es kein obligatorisches Arbeitslosenversicherungssystem. Um einen Leistungsanspruch zu
erhalten, missen sich die Arbeitnehmer:innen bei einem Arbeitslosenfonds (A-Kassen) registrieren, der von
den Gewerkschaften verwaltet wird. Im Falle von 3F ist dies der 3FA-Versicherungsfonds. Anspruch auf Ar-
beitslosengeld haben die Arbeitnehmer:innen, wenn sie ein bestimmtes Mindesteinkommen erhalten und
mindestens ein Jahr bei dem Fonds registriert sind. Das Arbeitslosengeld darf hdchstens 90% des Brutto-
einkommens betragen, das der/die Beschéftigte vor der Arbeitslosigkeit erhalten hat. Uberdies gilt fiir Voll-
zeitbeschaftigte ein monatlicher Hochstbetrag von DKK 19.083 (2.566,05 €)'2 brutto. Der Mitgliedsbeitrag
fir den Arbeitslosenversicherungsfonds 3FA betragt fir Vollzeitbeschaftigte DKK 509 (68,44 €) im Monat.
AuBerdem ist ein Mitgliedsbeitrag zur Gewerkschaft in Hohe von ca. DKK 460 (61,86 €) pro Monat zu zahlen,
der jedoch zum Teil von dem Mitgliedsbeitrag zur Arbeitslosenversicherung abgezogen werden kann.

Die offentliche Rente (Folkepension) wird durch Steuern finanziert. Diese Rente setzt sich zusammen
aus einer Grundrente in Hohe von DKK 6.518 (876,46 €) und einer Zulage von maximal DKK 7.335 (€ 986,32;
Betrag fiir Alleinstehende, in Abhangigkeit vom Einkommen). Dariliber hinaus wird eine Zusatzrente (Arbe-
jdsmarkedets tilleegspension, ATP) gezahlt, die fiir alle Vollzeitbeschaftigten kraft Gesetzes vorgeschrieben
ist. Der Monatsbeitrag betrug im Jahr 2021 DKK 284 (38 €), wovon die Arbeitgeber 2/3 und die Beschaftigten
1/3 der Kosten tragen. Uberdies sehen die meisten Tarifvertrage, wie etwa die fiir den Personenkraftverkehr,
eine tarifvertraglich vereinbarte Altersvorsorge vor.

46 11 Hier und im Folgenden: Wechselkurs Stand: 29. November 2021.
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Laut den neuen gesetzlichen Bestimmungen zur Bekdmpfung des Sozialdumping (BEK nr 2000 af
11.12.2020: Bek-endtgerelse om vilkar for udenlandske virksomheders udfersel af cabotagekorsel med
gods, bus eller vejdelen af kombineret transport) von Januar 2021 gelten besondere Vorschriften, wenn
Unternehmen in Danemark im Kabotageverkehr tatig sind. So muss ein Unternehmen den Busfahrer:in-
nen beispielsweise einen Mindeststundenlohn zahlen, der in 2022 DKK 168,31 (22,62 €) betragt (Dani-
sche StraBenverkehrsbehorde 2022).

Sozialpartner und Formen des Sozialdialogs

Die wichtigste danische Gewerkschaft im Personenkraftverkehrssektor ist die Vereinigte Foderation
der danischen Arbeitnehmer (Fagligt Feelles Forbund, 3F). Neben Berufskraftfahrer:innen organisiert die 3F
auch die Beschaftigten in Sektoren wie dem Hotel- und Gaststattengewerbe, Landwirtschaft und Gartenbau
sowie im Industriesektor. 3F ist Mitglied des danischen Gewerkschaftsbundes (Fagbeveegelsens Hovedor-
ganisation, FH; vormals LO). Was die Zahl der Mitglieder (263.061) und die der geschlossenen Tarifvertrage
betrifft, so ist 3F die starkste Gewerkschaft des Landes. Die Gewerkschaftsdichte in Danemark betragt etwa
67% insgesamt und zwischen 71 und 73% unter den Bus- und Fernbusfahrer:iinnen. Der Grund fiir die im
Vergleich zu anderen europaischen Landern relativ hohe Mitgliedschaftsquote mag darin liegen, dass Ar-
beitnehmer:innen, die Gewerkschaftsmitglieder sind, auch im Arbeitslosenversicherungssystem versichert
sind, weil dieses System von den Gewerkschaften verwaltet wird.

Seit Jahren nimmt die Gewerkschaftsdichte jedoch ab, da insbesondere junge Beschaftigte nicht mehr
der Gewerkschaft beitreten. In Bezug auf den Kleinbussektor leidet 3F unter dem Wettbewerb der gelben
Gewerkschaften. Gelbe Gewerkschaften bieten niedrigere Mitgliedsbeitrage an und sind nicht Mitglied des
FH oder Teil des traditionellen Tarifverhandlungssystems. Tarifvertrage, welche die gelben Gewerkschaften
aushandeln, sehen beziiglich der Lohne und Arbeitsbedingungen niedrigere Standards vor als die Vertrage
innerhalb des FH.

Auf Arbeitgeberseite gibt es im Personenkraftverkehr zwei groBe Arbeitgeberverbande. Einer ist der
Arbeitgeberverband fir den Fremdenverkehr (Turistvognmaendenes Arbejdsgiverforening, TA), der Mitglied
der Danischen Handelskammer (Dansk Erhverv Arbejdsgiver) ist. In der Danischen Handelskammer sind
etwa 18.000 Mitgliedsunternehmen und 100 Branchenverbande in den Bereichen Handel, IT, Industrie und
Dienstleistungen organisiert. Der andere Arbeitgeberverband ist der Hauptverband der Danischen Industrie
(DI). Der Hauptverband der Danischen Industrie hat insgesamt ca. 18.000 Mitglieder und ca. 3.000 Mitglieder
im Transportsektor. Neben Bus- und Fernbusunternehmen hat der Hauptverband der Danischen Industrie
Mitglieder im Giterverkehr auf der StraBe und in der Luft, in der Logistik und im Vertrieb, im offentlichen
Verkehr, unter den Hafen und Hafenbetreibern sowie unter Dienstleistungs- und Beratungsunternehmen, die
mit dem Transport- und Infrastrukturwesen verbunden sind.

Auch wenn keine offiziellen Zahlen verfligbar sind, geht man davon aus, dass der Organisationsgrad der
Unternehmen in den Arbeitgeberverbanden im Personenkraftverkehr sehr hoch ist. Um eine Konzession
flr den Bus- oder Fernbusverkehr zu erhalten, miissen die Unternehmen erklaren, dass sie ihre Beschaf-
tigten ordnungsgemas vergliten. Am einfachsten ist dies durch die Mitgliedschaft in einem Arbeitgeber-
verband oder durch die Anwendung eines Tarifvertrags.

Die Sozialpartner haben einen ,Entwicklungs- und Kooperationsfonds fiir das Transport- und Lagerwe-
sen” eingerichtet. Der Fonds wird von den Arbeitgebern finanziert, die jahrlich fiir alle Beschaftigten einen
Pflichtbeitrag zahlen. Fiir das zweite Quartal 2020 betrug der Beitrag DKK 0,35 (ungeféhr 5 Cent) je Arbeits-
stunde. Der Zweck dieses Fonds besteht in der Entwicklung der Transportindustrie, insbesondere in der
Verbesserung der Situation beziiglich der Aus- und Fortbildung. Die Aktivitaten des Fonds zielen darauf
ab, die Qualifikationen und Kompetenzen der Berufskraftfahrer:iinnen zu verbessern, die Fort- und Weiter-
bildung ungelernter Arbeitnehmer:innen auszubauen und die Anstrengungen erhéhen, mehr Beschaftigte
zu gewinnen, z. B. durch Praktika. Die Fortbildungskosten flir die Beschaftigten kdnnen den Arbeitgebern
aus dem Fonds erstattet werden
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Tarifverhandlungspraxis und Inhalt von Tarifvertragen

Die Gewerkschaft 3F hat zwei identische Branchentarifvertrage geschlossen, einen mit dem Arbeitge-
berverband flir den Fremdenverkehr (Turistvognmaendenes Arbejdsgiverforening, TA) und einen mit dem
Hauptverband der Danischen Industrie (DI) (Dansk Erhverv Arbejdsgiver/3F 2020; DI/3F 2020). Die beiden
Branchentarifvertrage laufen von Marz 2020 bis Marz 2023 und enthalten Bestimmungen fir Bus- und
Fernbusfahrer:innen (mit Ausnahme des Linienverkehrs/6ffentlichen Verkehrs), Taxifahrer:iinnen, Limousi-
nenfahrer:iinnen, Ambulanzfahrer:iinnen, Busbegleiter:iinnen und Auszubildende. Die Bestimmungen gelten
auch fir Leiharbeitnehmer:innen in diesen Berufen, die in den Unternehmen des Sektors tatig sind. Unter-
nehmenstarifvertrdage konnen geschlossen werden, sie sind im Personenkraftverkehrssektor jedoch nicht
so haufig wie in anderen Sektoren in Danemark.

GemaB den Branchentarifvertragen betragt die Arbeitszeit generell 37 Stunden pro Woche. Die wochent-
liche Arbeitszeit kann mit einem Unternehmenstarifvertrag auf 40 Stunden oder auch 42 Stunden erweitert
werden. Firr die 41. und die 42. Uberstunde sind jedoch Mehrarbeitszuschlage zu zahlen. Die tagliche Ar-
beitszeit darf hdchstens neun Stunden betragen. Die Tage der wéchentlichen Ruhezeit missen im Voraus
bis zum Ende des Arbeitstages, der zwei Tage vor der Ruhezeit liegt, angekindigt werden. Fir Nachtarbeit
(von 20:00h bis 06.00h) ist ein Zuschlag von DKK 36,71 (4,94 €) pro Stunde zu zahlen. Der Mehrarbeitszu-
schlag betragt DKK 36,71 (4,94 €) fiir die ersten zwei Uberstunden und DKK 53,20 (7,15 €) fiir die dritte Stun-
de. Mehrarbeit von mehr als drei Stunden, Mehrarbeit an Sonntagen oder gesetzlichen Feiertagen sowie
Mehrarbeit zwischen 01:00h und 06:00h ist mit einem Zuschlag von DKK 96,36 (12,96 €) pro Stunde zu ver-
glten. Fur Arbeit an Sonntagen oder gesetzlichen Feiertagen sind keine generellen Leistungen vorgesehen.

Was die Lohne betrifft, so betragt der Mindeststundenlohn flir Fahrer:innen im Tourismusverkehr DKK
173,65 (23,33 €) (Danische StraBenverkehrsbehdrde 2022). Es gibt einen Qualifikationszuschlag von DKK
4,00 (0,54 €) pro Stunde fiir Busfahrer:innen, die einen Ausbildungsnachweis besitzen. Busfahrer:innen, die
den Kurs ,Beférderung von Menschen mit eingeschrankter Mobilitat" absolviert haben und behinderte Men-
schen beférdern, erhalten zudem einen Zuschlag von DKK 4,81 (0,65 €) pro Stunde. Bus- und Fernbusfah-
rer:iinnen mit Stundenvertragen erhalten eine Dienstalterszulage. Fahrer:iinnen mit Stundenvertragen erhal-
ten keine Zahlungen fiir Heiligabend und Sylvester, wenn sie an diesen Tagen nicht arbeiten.

Fir jeden Beschaftigten gibt es ein Sondersparkonto, auf das der Arbeitgeber 4-6% des Arbeitsentgelts
einzahlt. Die Einzahlungen auf dieses Konto werden u. a. bei Dienstaltersurlaub oder bei Krankheit des Kin-
des (2. Tag) verwendet (siehe unten). Wenn das Konto nicht in Anspruch genommen wird, wird das Guthaben
an den/die Arbeitnehmer:in ausgezahlt.

Fur alle Fahrten von mehr als 24 Stunden erhalten Bus- und Fernbusfahrer:innen ohne Ausbildungsnach-
weis eine Tagesvergitung (pro 24-Stunden-Block) in Hohe von DKK 1.863 (250,51 €) und Fahrer:innen mit
Ausbildungsnachweis eine Tagesvergitung in Hohe von DKK 1.926 (258,98 €). Fir Inlandsfahrten erhalten
die Fahrer:innen zusatzlich einen steuerfreien Reisekostenzuschuss von DKK 75,00 (10,08 €) flir jeden vollen
Tag der Abwesenheit von ihrem Wohnsitz (oder DKK 3,12; 0,42 € pro Stunde). Fir Aufenthalte am selben Ort
fur mehr als 28 Tage wird der Betrag um ein Drittel gekiirzt. Flir Auslandsfahrten erhalten die Fahrer:iinnen
einen steuerfreien Reisekostenzuschuss von DKK 150,00 (20,17 €) fiir jeden vollen Tag (oder DKK 6,25; 0,84
€ pro Stunde), der um ein Viertel gekirzt wird, wenn der Aufenthalt am selben Ort Ianger als 28 Tage dauert.

GemaB dem Danischen Urlaubsgesetz haben Bus- und Fernbusfahrer:iinnen Anspruch auf 25 Tage be-
zahlten Jahresurlaub. Uberdies sehen die Tarifvertrage fiinf zusétzliche freie Tage vor.

Die Beschéftigten haben zudem Anspruch auf Krankengeld fir bis zu 70 Kalendertage, die ab dem ers-
tenvollen Tag der Abwesenheit zum vollen Arbeitsentgelt berechnet werden. Die Tarifvertrage sehen bezahl-
te freie Tage fir die Betreuung eines kranken Kindes vor (nach mindestens 9 Monaten ununterbrochener
Beschaftigung in demselben Unternehmen, fir Kinder unter 14 Jahren maximal zwei Tage pro Jahr, wobei flr
den zweiten Tag die Einzahlungen auf dem Sondersparkonto in Anspruch genommen werden) oder im Falle
eines Krankenhausaufenthaltes des Kindes (volles Arbeitsentgelt flir eine Woche, einmal innerhalb von 12
Monaten).
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Uberdies sehen die Tarifvertrage vor, dass die Busfahrer:innen Anspruch auf Rentenzahlungen aus einem
sektoralen Rentensystem haben, wenn sie mindestens zwei Monate innerhalb der letzten zwei Jahre in der
Branche gearbeitet haben. Dieses System wird durch Beitrage vom Arbeitgeber (8% des Bruttoentgelts) und
des/der Beschaftigten (4%) zum Fonds PensionDanmark finanziert.

Die Beschaftigten kdnnen wahlen, an einem besonderen System fir altere Beschaftigte teilzunehmen,
wobei sie sich mindestens fuinf Jahre vor Erreichen des gesetzlichen Rentenalters entscheiden missen. Die-
ses System ermoglicht es, zuséatzlichen Urlaub zu nehmen (bis zu 32 freie Tage im Jahr). Diese Urlaubstage
werden mittels der Guthaben auf dem Sondersparkonto vergutet.

Der Arbeitgeber Ubernimmt die Kosten, die den Fahrer:iinnen fir die Verlangerung ihrer gewerblichen

Fahrerlaubnis entstehen (einschlieBlich der Kosten fiir die obligatorische Fortbildung) ebenso wie die Kosten
fur die Verlangerung des Reisepasses oder die Erteilung von Visa (falls notig).
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5.6 FRANKREICH

Marktentwicklungen im Bus- und Fernbussektor

Der Bus- und Fernbussektor in Frankreich umfasst 2.900 Unternehmen. 2020 erzielten diese Unter-
nehmen einen Umsatz von 7,1 Mrd. Euro. Der Sektor kann entsprechend der Haupttatigkeit in finf Teilsek-
toren unterteilt werden:

= \Vertragliche Verkehrsdienste, die groBtenteils den Schulbus- und Regionalverkehr abdecken, der
von den oOrtlichen oder regionalen Behdrden untervergeben wird. Die in den Interviews gesam-
melten Daten deuten darauf hin, dass dieser Teilsektor durch kleine und lokale Unternehmen ge-
kennzeichnet ist.

= Gelegenheitsverkehr und touristischer Verkehr, d. h. gecharterte Touren, iber einen Zeitraum von
mehreren Tagen in Frankreich oder im Ausland. AuBerdem fallt der Bedarfsverkehr in diese Kate-
gorie, der flexible Dienstleistungen fur Menschen mit eingeschrankter Mobilitat umfasst.

= Allgemein zugangliche, organisierte Verkehrsdienste umfassen Intercity-Busdienste. Ebenso wie
andernorts in der Europaischen Union sind Intercity-Busdienste durch Privatunternehmen ohne
offentlichen Auftrag seit 2015 durch die Gesetzgebung moglich geworden, mit der der Personen-
verkehr liberalisiert wurde. Die sogenannten ,Macron-Busse* — Emmanuel Macron war zu der
Zeit Wirtschaftsminister und Férderer des Gesetzes — wurden im Jahr 2020 in 275 franzdsischen
Stadten eingesetzt (Autorité de régulation des transports 2021). Der Sektor wird von BlaBlaCar
Bus und dem deutschen Unternehmen FlixBus dominiert. Die zwei Wettbewerber betreiben ein
Streckennetz, in dem etwa 160 Subunternehmer tatig sind.

= Der Teilsektor des internationalen Bus- und Fernbusverkehrs deckt alle Arten von internationalen
Fernbusreisen ab.

Insgesamt waren im Jahr 2020 im Bus- und Fernbussektor 102.000 Arbeitnehmer:innen beschéaftigt,
davon waren 84% Bus- und Fernbusfahrer:innen. Aus den Interviewdaten geht hervor, dass es relativ wenige
Falle von Scheinselbstandigkeit oder anderen Formen von Schwarzarbeit in dem Sektor gibt. Wie in den
anderen untersuchten Landern besteht auch in Frankreich einen erheblichen Mangel an Busfahrer:innen. In
der Vergangenheit wurden mehrere Versuche unternehmen, den Arbeitskraftemangel zu bekampfen, zuletzt,
indem das Mindestalter fir den Erwerb eines Fiihrerscheins fiir Busse und Fernbusse auf 18 Jahre herab-
gesetzt wurde. Fahrer:innen im Alter von 18 Jahren diirfen jedoch nur Fahrzeuge lenken, die eine begrenzte
Anzahl von Fahrgasten (16 Personen) beférdern. Ab einem Alter von 19 Jahren diirfen Personen einen Bus
oder Fernbus fahren — ohne Begrenzung in Bezug auf die Anzahl der Fahrgaste - jedoch nur im Inland. Im
internationalen Personenkraftverkehr diirfen die Fahrer:iinnen erst ab einem Alter von 21 Jahren tétig sein. In
speziellen Schulungszentren werden Seminare zur Qualifizierung als Bus- oder Fernbusfahrer:in angeboten.
Durch diese MaBnahmen konnte der Mangel an Fahrer:innen bislang jedoch nicht beseitigt werde.

Wie in anderen Landern hatte die Covid-19-Pandemie dramatische Auswirkungen auf den Bus- und
Fernbussektor in Frankreich. Daten Uber alle Teilsektoren des Bus- und Fernbussektors sind nicht verfigbar,
aber im Gelegenheitsverkehr und im touristischen Verkehr ging der Umsatz aufgrund der Pandemie um 84%
zurlick. Die Beschéftigung in diesem Teilsektor sank von 2.800 Beschaftigten im ersten Quartal 2020 (da-
von waren 90% Busfahrer:innen) auf 950 Beschéftigte bis Ende 2020 (Autorité de régulation des transports
2021). Im Vergleich dazu war das Geschaftsvolumen im Teilsektor vertragliche Verkehrsdienste stabiler. Die
franzésischen Schulen waren beispielsweise nur wahrend des ersten Lockdowns geschlossen. Dennoch
wird geschatzt, dass der Umsatz bei den vertraglichen Verkehrsdiensten seit Beginn der Pandemie um 20%
gesunken ist. Flr Bus- und Fernbusunternehmen gab es eine Reihe staatlicher finanzieller Unterstiitzungs-
maBnahmen.
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Die wichtigste dieser MaBnahmen war die Kurzarbeit, die im gesamten Sektor in hohem Umfang zur
Anwendung kam. Innerhalb des Kurzarbeitssystems erstattet der Staat den Arbeitgebern 85% der Lohn-
kosten. Die Bus- und Fernbusfahrer:innen erhielten rund 70% ihres Bruttoverdienstes fur die Stunden, die
sie nicht gearbeitet hatten. Ab Marz 2020 hatten schatzungsweise 85% der Unternehmen in dem Sektor
Kurzarbeit eingefihrt.

Trotz des finanziellen Ausgleichs durch die Kurzarbeit hatte die Pandemie Auswirkungen auf die Be-
schéaftigung. In einer Unternehmensbefragung durch die Fédération Nationale des Transports de Voyage-
urs (FNTV) im September 2020 gaben mehr als 20% der befragten Unternehmen an, dass sie Entlassun-
gen vornehmen oder Vertrage kiindigen mussten.

Der Rechtsrahmen fiir die Beschaftigungs-
und Arbeitsbedingungen

Die wesentlichen Elemente der franzdsischen arbeitsrechtlichen Bestimmungen sind im Arbeitsge-
setzbuch (Code du travail) festgelegt. Das Arbeitsgesetzbuch enthalt beispielsweise Bestimmungen tber
den Arbeitsvertrag, Uber befristete Arbeitsvertrage, Entlassungen, Ruhezeiten und Pausen sowie Nacht-
arbeit. Die gesetzliche Arbeitszeit betragt in Frankreich 35 Stunden pro Woche. Arbeitszeit von mehr als
35 Stunden gilt als Mehrarbeit. Bei Mehrarbeit ist flr die ersten acht Stunden pro Woche ein Zuschlag von
25% zu zahlen und fir jede weitere zuséatzliche Stunde ein Zuschlag von 50%. Alternativ kann die Vergu-
tung flr Mehrarbeit kraft eines Branchen- oder Unternehmenstarifvertrages durch zusatzliche freie Tage
ersetzt werden. Die maximal zulassige Mehrarbeit betragt laut Gesetz 220 Stunden pro Jahr. Branchen-
oder Unternehmenstarifvertrage kdnnen jedoch innerhalb bestimmter Grenzen von diesen Bestimmun-
gen abweichen. In jedem Fall darf die Arbeitszeit héchstens 12 Stunden pro Tag (oder Nacht), 48 Stunden
pro Woche und 46 Stunden Uber einen Zeitraum von 12 aufeinanderfolgenden Wochen betragen. Fir den
Verkehrssektor sieht das Verkehrsgesetzbuch (Code des Transports) eine tagliche Hochstarbeitszeit von
10 Stunden vor (12 Stunden unter bestimmten Bedingungen, jedoch hochstens zweimal pro Woche). Die
wochentliche Arbeitszeit darf im Durchschnitt héchstens 44 Stunden (iber einen Zeitraum von 12 Wochen
betragen. Der gesetzliche Jahresurlaub betragt in Frankreich 2,5 Arbeitstage flir jeden gearbeiteten Mo-
nat, z. B. 30 Arbeitstage (sechs Wochen) pro Jahr. Zudem sieht das Arbeitsgesetzbuch zusatzliche freie
Tage bei bestimmten Anlassen vor (z. B. Hochzeit, Geburt/Adoption eines Kindes, Tod eines Familienan-
gehorigen). In Frankreich gibt es 11 gesetzliche Feiertage. Der gesetzliche Mindestlohn (salaire minimum
interprofessionnel de croissance, SMIC) ist in Frankreich im Vergleich zu anderen europaischen Landern
hoch und betrug im Jahr 2021 € 10,25 brutto/Stunde. Der Mindestlohn wird jahrlich angepasst.

Zu den Sozialversicherungspflichtbeitragen zahlen in Frankreich u. a. die Krankenversicherung, die Ren-
tenversicherung, die Arbeitslosenversicherung sowie die Unfallversicherung. Die Entrichtung der Sozial-
versicherungsbeitrage wird zwischen Arbeitgeber und Arbeitnehmer:in aufgeteilt, wobei der Arbeitgeber
jedoch den hoheren Anteil tragt. Die Krankenversicherung (Krankheit, Mutterschaft, Erwerbsunfahigkeit,
Tod) belduft sich auf 7-13% der Lohnkosten fir die Arbeitgeber. Im Krankheitsfall erhalten die Beschaftigten
eine Lohnfortzahlung, wenn sie bestimmte im Arbeitsgesetzbuch oder in einem anwendbaren Tarifvertrag
festgelegte Voraussetzungen erfullen. Nach drei Tagen Abwesenheit wird das Arbeitsentgelt von der Natio-
nalen Krankenversicherung gezahlt.

Die Arbeitslosenversicherung wird vom Arbeitgeber abgefuhrt und betragt 4,05% der Lohnkosten. Ist
die Person jlnger als 50 Jahre muss sie wahrend der 28 Monate, die der Arbeitslosigkeit vorausgehen, fir
mindestens 122 Tage in die Arbeitslosenversicherung eingezahlt haben, um einen Leistungsanspruch zu
erhalten. Wenn die Person alter als 50 Jahre ist, wird die Anzahl der Mindestbeitragsmonate vor der Arbeits-
losigkeit auf 36 erhoht. Das Arbeitslosengeld betragt mindestens € 29,38 pro Tag und hdchstens 75% des
friheren Einkommens.

Das franzosische Rentensystem basiert auf drei Saulen - einer staatlichen Grundrente (Arbeitgeber:
8.55%; Beschaftigte 6,9% vom Lohn), einer vorgeschriebenen betrieblichen Altersvorsorge und der indi-
viduellen Vorsorge. Das Rentenalter betragt in Frankreich 62 Jahre fir Beschaftigte, die 1955 oder spater
geboren sind, und zwischen 60 und 62 Jahren fir Personen, die vor 1955 geboren sind. Der vorzeitige
Ruhestand ist generell moglich.
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Bus- und Fernbusfahrer:iinnen sind in Frankreich durch ein ergdnzendes Rentensystem auf Unterneh-
mensebene flir den Verkehrssektor abgesichert. Die betriebliche Altersvorsorge wird von CARCEPT ver-
waltet. Diese Organisation ist fur die Einziehung der Beitrage, die Berechnung der Rentenanspriiche und
die Rentenzahlungen verantwortlich und unterstiitzt Unternehmen, Beschéaftigte und Rentner:innen durch
Beratung und Leistungen.

Sozialpartner und Formen des Sozialdialogs

Der Begriff der gewerkschaftlichen Reprasentativitat ist im franzdsischen Arbeitsgesetzbuch genau
definiert. Seit 2008 muss jede Gewerkschaftsorganisation mindestens 8% der Stimmen bei den Wahlen zu
den Gewerkschaften in einem Sektor erhalten, um auf sektoraler Ebene als reprasentativ zu gelten. Dies-
beziiglich ist der Bus- und Fernbussektor Teil des groBeren Personenkraftverkehrssektors. Im Verkehrssek-
tor gibt es mehrere Gewerkschaften, von denen die folgenden fiinf reprasentativ sind (Stand: August 2021):
CFDT (Confédération Francaise Démocratique du Travail, Franzosischer Demokratischer Gewerkschafts-
bund), CGT (Confédération Générale du Travail, Allgemeiner Gewerkschaftsbund), CGT-FO (Confédération
Générale du Travail-Force Ouvriere, Allgemeiner Gewerkschaftsbund - Arbeitermacht), CFTC (Confédération
Frangaise des Travailleurs Chrétiens, Franzdsischer Bund christlicher Arbeiter) und CFE-CGC (Confédération
Francgaise de I'Encadrement-Confédération Générale des Cadres, Franzdsischer Verwaltungsbund - General-
verband der Flihrungskrafte). Die starkste Gewerkschaft im Verkehrssektor ist die CFDT (34,24%) gefolgt von
der CGT (24,8%), der CGT-FO (20,75%) und der CFTC (14,35%). Obwohl die CFE-CGC, eine Gewerkschaft in
der Angestellte organisiert sind, unter dem Schwellenwert von 8% (5,85%) liegt, nimmt sie an den Verhand-
lungen im Verkehrssektor teil, da sie auf nationaler Ebene die Reprasentativitatsgrenze erreicht hat (10% aller
gulltigen Stimmen bei Wahlen zu den Gewerkschaften). Wenn eine Gewerkschaft den nationalen Schwellen-
wert erreicht, wird sie automatisch in allen Sektoren als reprasentativ betrachtet.

Ein gesetzliches Kriterium flir die sektorale Reprasentativitat von Arbeitgeberverbanden wurde 2014 fest-
gelegt. Um als reprasentativ zu gelten, missen Arbeitgeberverbande 8% der Unternehmen oder der Beschéftig-
ten in einem speziellen Sektor vertreten. Die folgenden vier Arbeitgeberverbande erflillen dieses Kriterium (Stand:
August 2021): FNTR (Fédération nationale des transports routiers, Nationaler StraBentransport-Verband), TLF
(Union des entreprises de transport et de logistique de France, Union der Transport- und Logistikunternehmen
in Frankreich), CNM (Confédération nationale de la mobilité, Nationaler Verband fiir Mobilitat) und OTRE (Orga-
nisation des transporteurs routiers européens, Organisation der europaischen StraBentransporteure). Die FNTR
(43,90%) hat die meisten Mitglieder in dem Sektor, gefolgt von der TLF (28,87%), der CNM (16,62%), die vor allem
Unternehmen in den Bereichen Personenverkehr, Ambulanzen und Geldtransport vertritt, und der OTRE (10,61%)
die vorwiegend KMU reprasentiert. Auf nationaler Ebene sind die FNTR und die TLF Mitglieder der Transport- und
Logistiksparte des groBten franzosischen Arbeitgeberverbandes MEDEF.

Im franzOsischen Transportsektor gibt es ein standiges besonderes Verhandlungsgremium, die CPPNI (Com-
mission Paritaire Permanente de Négociation et d'Interprétation Permanent). Die CPPNI setzt sich aus Arbeitge-
ber- und Arbeitnehmervertreter:iinnen in jeweils gleicher Anzahl zusammen und hat die Aufgabe, Tarifvertrage
fur verschiedene Teilsektoren des Transportsektors auszuhandeln und abzuschlieBen, darunter flir den Bus- und
Fernbussektor. Die CPPNI beurteilt auch die Einhaltung der Tarifvertrage auf Unternehmensebene, wenn Fragen
auftreten. Zudem Uberwacht und gestaltet sie strategische wirtschaftliche und soziale Entwicklungen im Trans-
portsektor und hat ferner die Aufgabe, die Entscheidungen und Vorschlage der einzelnen Ausschiisse und Ar-
beitsgruppen im Transportsektor zu Uberprifen.

Neben der CPPNI gibt es eine Zwei-Parteien-Organisation, die fiir den CFA (congé de fin d'activité, Be-
urlaubung vor Erreichen des Rentenalters) zustandig ist. Arbeitnehmer:innen, die mindestens 57 Jahre alt
sind und langer als 30 Jahre einen Bus oder Fernbus in dem Sektor gefahren haben, kdnnen eine Arbeits-
einstellung beantragen, was bedeutet, dass sie zwischen 57 und 62 Jahren (dem gesetzlichen Rentenalter)
beurlaubt werden kdnnen und zwischen 70 und 80% ihres letzten Bruttoentgelts erhalten, bis sie das Ren-
tenalter erreichen. Im Rahmen des CFA-Konzepts steht es den Busfahrer:innen frei, die Beurlaubung abzu-
brechen und, sofern sie es wiinschen, wieder in den Dienst zuriickzukehren. Diese MaBnahme wird von der
Zwei-Parteien-Organisation AGECFA-Voyageurs verwaltet, die 1998 im Rahmen eines sektoralen Tarifver-
trags gegriindet wurde. Sowohl Arbeitgeber als auch Arbeitnehmer:innen tragen durch monatliche Beitrage
zur Finanzierung dieser MaBnahme bei, und der franzosische Staat unterstiitzt sie mit zusatzlichen Mitteln.
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Die Beschaftigten im Bus- und Fernbusverkehr sind durch das allgemeine nationale Krankenversiche-
rungssystem abgedeckt. Darliber hinaus haben die Sozialpartner mit einem im Jahr 1980 geschlossenen
sektoralen Tarifvertrag die Vorsorgeeinrichtung IPRIAC (Institution de Prévoyance d'Inaptitude a la Condui-
te) gegriindet, mit der Fahrer:innen, denen der Flihrerschein aus medizinischen Griinden entzogen worden
ist, entschadigt werden. Je nach Dienstalter haben Fahrer:innen, die nicht mehr geeignet sind, ein Fahrzeug
zu fihren, Anspruch auf eine Zusatzrente zwischen 1/12 und 35% ihres Bruttoverdienstes.

Tarifverhandlungspraxis und Inhalt von Tarifvertragen

Frankreich weist eine der héchsten Quoten in Bezug auf Tarifverhandlungen in Europa auf. Etwa 98% der
Beschaftigten sind durch einen Tarifvertrag abgedeckt. Um gliltig zu sein, miissen Branchentarifvertrage von
einem/einer oder mehreren Gewerkschaftsvertreteriinnen mit einem kombinierten Wahlergebnis von min-
destens 30% Reprasentation bei den Wahlen zu den Gewerkschaften unterzeichnet sein. AuBerdem kénnen
eine oder mehrere Gewerkschaften mit mindestens 50% Reprasentation gegen jeden Branchentarifvertrag
ein Veto einlegen. Sobald der Vertrag unterzeichnet ist, kann jede der Unterzeichnerparteien beim franzo-
sischen Arbeitsministerium eine Ausweitung beantragen. In der Praxis wird fur alle Branchentarifvertrage
eine Ausweitung beantragt und genehmigt. Die Tarifvertrage im Bus- und Fernbussektor sind zudem fir
allgemeinverbindlich erklart worden. Die Tarifvertrage decken alle Unternehmen des Sektors ab, gleich ob
der Arbeitgeber Mitglied einer der Unterzeichnerparteien ist oder nicht oder ob der/die jeweilige Arbeitneh-
mer:in Gewerkschaftsmitglied ist oder nicht. Gegenwartig unterzeichnen alle reprasentativen Sozialpartner
in dem Sektor — CFDT, CGT, CGT-FO, CFTC und CFE-CGC auf der Seite der Gewerkschaften und FNTR, TLF,
CNM sowie OTRE auf Arbeitgeberseite — Tarifvertrage im Bus- und Fernbussektor. Allerdings wird nicht jeder
Vertrag von allen Sozialpartnern unterzeichnet, aber es gibt Tarifvertrage, die beispielsweise nur von einer
oder zwei der reprasentativen Gewerkschaften unterzeichnet werden.

Im franzosischen Arbeitsgesetz ist eine Liste von Themen festgelegt, die zwingend Gegenstand der Ver-
handlungen auf sektoraler Ebene sein missen (siehe Tabelle 10). Der erste Tarifvertrag flir den StraBentrans-
port aus dem Jahr 1950 wurde durch etwa 180 nachfolgende Tarifvertrage Uber ein breites Themenspektrum
und eine noch groBere Zahl von Tarifabschliissen abgeandert.

Tabelle 10 - Obligatorische Themen fiir sektorale Tarifverhandlungen in Frankreich

THEMA HAUFIGKEIT

Lohne Jahrlich
Gleichstellung der Geschlechter Alle drei Jahre

Arbeitsbedingungen und Gesundheit und Sicherheit am
Arbeitsplatz

Beschaftigungs- und Qualifizierungsplanung

Beschaftigte mit Behinderungen

Aus- und Berufsbildung

Beschaftigungsgruppen innerhalb des Vertrags Alle fuinf Jahre

Sparprogramme flir Arbeitnehmer:innen

Quelle: Eigene Zusammenstellung.
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Die Tarifvertrage flir den Bus- und Fernbussektor enthalten Regelungen tber Nachtarbeit und Zuschlage
fur Wochenendarbeit: Fir Nachtarbeit ist ein Zuschlag von 10% vorgesehen, zudem haben die Beschaf-
tigten Anspruch auf einen Zuschlag in Hohe von 40,00 €, wenn sie an Sonntagen oder gesetzlichen Fei-
ertagen arbeiten.13 Mehrarbeit, gesetzlicher Jahresurlaub und zusétzliche arbeitsfreie Tage sind entspre-
chend dem Arbeitsgesetz geregelt. Die Arbeitszeit ist im Verkehrsgesetzbuch festgelegt. In Bezug auf die
Arbeitsvertriage gibt es zwei Besonderheiten, die nur im Bus- und Fernbussektor existieren und mittels der
Tarifvertrage eingefiihrt worden sind, namlich CPS-Vertrage (Contrat Periodes scolaire, Fahrer:innen fiir die
Dauer des Schuljahres) sowie die erweiterten Moglichkeiten zur Nutzung von Teilzeitarbeit. Die CPS-Ver-
trage wurden durch einen Tarifvertrag im Jahr 2004 eingefiihrt und im Hinblick auf die Anforderungen des
Schulbusverkehrs gestaltet (einschlieBlich Zusatzleistungen, wie z. B. Klassenfahrten). CPS-Vertrage sehen
eine gesetzliche Mindestarbeitszeit von 600 Stunden im Jahr vor. Wahrend der Schulferien kann die Arbeit
ausgesetzt werden, doch der Arbeitgeber kann in einem Nachtrag zum Arbeitsvertrag vorsehen, dass die
Fahrer:iinnen zur Verfligung stehen missen, beispielsweise fiur Gelegenheitsfahrten oder fur den Linienver-
kehr, vorausgesetzt, der Urlaubsanspruch ist garantiert. Mit einem weiteren Tarifvertrag jingeren Datums
wurde die Mdglichkeit zur Nutzung von Teilzeitarbeit im Personenverkehrssektor erweitert. Der Tarifvertrag
siehtvor, dass Unternehmen Teilzeitvertrage flir eine jahrliche Arbeitszeit von 800 Stunden anbieten kdnnen,
wobei der Arbeitgeber diese Zeit flexibel wahrend des gesamten Jahres nutzen kann. AuBerdem ist es mog-
lich, Uberstunden von bis zu 1/3 der vertraglichen Arbeitszeit hinzuzufligen. Wenn der/die Busfahrer:in mehr
als 1.440 Stunden arbeitet, ist der Vertrag in einen Vollzeitvertrag umzuwandeln. Der Tarifvertrag wurde von
zwei der flnf reprasentativen Gewerkschaften (CFDT und CFTC) unterzeichnet.

Wie oben erwahnt, ist die Tarifbindung hoch und tarifvertraglich vereinbarte Lohne gelten praktisch fir
alle Beschaftigten. Dennoch sind die Lohnniveaus in den Tarifvertragen fir gewohnlich relativ niedrig und
liegen nahe am nationalen Mindestlohn. Tabelle 11 verschafft einen Uberblick tiber die Mindesteinstiegs-
I6hne fir Fahreriinnen im Bus- und Fernbussektor laut dem sektoralen Tarifvertrag von Marz 2021. In dem
Sektor wird ein 13. Monatsgehalt gezahlt.

Tabelle 11 - Lohnniveaus gemaB dem nationalen Branchentarifvertrag (von Marz 2021)

ENTGELT- BERURFSBEZEICHNUNG MONATLICHER
GRUPPE BRUTTO-
EINSTIEGSLOHN
€
137V Schulbusfahrer:iinnen (CPS-Vertrag) 1,600.68
140V Schulbusfahrer:innen (CPS-Vertrag), die Klassenfahrten oder 1,641.43

gelegentliche Tagesfahrten durchfiihren, Busfahrer:innen, die
Fahrscheine verkaufen und Gepack ein- und ausladen

142V Fahrer:innen von Intercity-Bussen (,Macron-Busse*) 1,657.86
145V Fahrer:innen von Touristenbussen 1,675.38
150V Busfahrer:innen von Touristenbussen mit kleineren 1,716.10

Flhrungsaufgaben, Fremdsprachkenntnissen und begrenzten
Kenntnissen in Bezug auf die Reparatur des Busses

155V Erfahrene Busfahrer:innen von Touristenbussen mit 1,802.10
Verantwortlichkeiten in der Geschaftsentwicklung und
Organisation von Fahrten, Fremdsprachenkenntnissen und
Ausbildung

Quelle: Eigene Zusammenstellung auf der Basis des Tarifvertrags.
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Der Grundlohn wird durch eine Dienstalterszulage erginzt (siche Tabelle 12). Uberdies erhalten Beschif-
tigte, die eine formale Qualifikation haben, z. B. als Mechaniker:in, eine Zulage von 3%.

Tabelle 12 - Dienstalterszulagen

Dienstalter in 1 5 10 15 20 25 30
Jahren
Zulage 2% 6% 8% 10% 14% 17% 20%

Quelle: Eigene Zusammenstellung auf der Basis des Tarifvertrags.

Abwesenheit vom Wohnort fiir 24 Stunden wird mit einem Zuschlag von 25% vergiitet. Uberdies sind
verschiedene Reisekostenzuschuisse fiir Fahrten vorgesehen, die langer als 24 Stunden dauern. Dazu ge-
horen: allgemeine Verpflegungszuschlage (€ 13,565), einmalige Verpflegungszuschlage (€ 8,37), spezielle Er-
stattungen (€ 3,79), Imbisszuschlage (€ 6,70), spezielle Zuschlage fir Friihstlick (€ 3,79) sowie Unterkunft mit
oder ohne Friihstlick (€ 28,76 - € 31,67).

Die Bestimmungen des Branchentarifvertrags konnen durch die Bestimmungen eines Tarifvertrags auf
Unternehmensebene in dem jeweiligen Unternehmen abgeandert werden. Unternehmenstarifvertrage
spielen im Bus- und Fernbussektor eine wichtige Rolle, beispielsweise in Bezug auf die genaue Lohnstruktur,
die Zuschlage und die Arbeitszeit der Fahrer:innen.

55



Sozialbedingungen im Bus- und Fernbusverkehr in Europa Landerfallstudien

5.7 ITALIEN

Marktentwicklungen im Bus- und Fernbussektor

Im Bus- und Fernbussektor in Italien sind 6.300 Unternehmen aktiv. Der GroBteil dieser Unternehmen
sind Klein- und Mittelbetriebe. Uberdies kann der Sektor in die Bereiche Busvermietung und gewerblichen
Linienverkehr unterteilt werden. Der Teilsektor Busvermietung mit Fahrer:in (noleggio autobus con con-
ducente) umfasst 6.000 Unternehmen, bei denen es sich im Allgemeinen um Kleinbetriebe handelt. Ne-
ben der Beforderung von Schulkindern zu Exkursionen oder von Touristen usw. sind diese Betreiber u. a.
oft auch im (6ffentlichen) Nahverkehr tatig. Die Bestimmungen fiir diesen Teilsektor unterscheiden sich je
nach Region, was einen erheblichen Wettbewerb zwischen den Betreibern aus unterschiedlichen Regionen
Italiens zur Folge hat. Zudem sind internationale Bus- und Fernbusbetreiber in diesem Teilsegment tatig. Im
gewerblichen Linienverkehr (linie commerciali) gibt es 300, iberwiegend mittlere Unternehmen in Italien.
Sie decken meistens interregionale Strecken ab, bieten jedoch auch internationale Reisen an.'? In diesem
Teilsektor besteht ein eindeutiger Trend zur Erweiterung des Streckennetzes und der angebotenen Destina-
tionen. Wahrend sich die Bus- und Fernbusdienste friiher vor allem auf Verbindungen im Siiden des Landes
konzentrierten, insbesondere in Gebieten, die nicht so gut an das Bahnnetz angeschlossen waren, und im
Norden, hat sich dieser Teilsektor heute deutlich auf alle Landesteile ausgedehnt, aber auch auf internatio-
nale Verbindungen. Im Fernbusverkehr herrscht in diesem Teilsektor zudem ein internationaler Wettbewerb.

Laut den Arbeitgeberverbanden sind im Teilsektor Busvermietung mit Fahrer:in 25.000 Arbeitnehmer:in-
nen beschaftigt. Und im Teilsektor gewerblicher Linienverkehr sind dem Arbeitgeberverband zufolge 5.000
Beschéftigte tatig.

In Italien gibt es Bus- und Fernbusfahrer:innen, die fiir Leiharbeitsagenturen arbeiten, wobei die Nut-
zung von Leiharbeit in dem Sektor durch die Bestimmungen begrenzt ist. Leiharbeitnehmer:innen sind durch
einen Tarifvertrag flir Leiharbeit abgedeckt, der die Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen in dem Sektor
sicherstellt. Mit Bezug auf saisonale Fahrer:innen ist auch die befristete Beschaftigung in dem Sektor von
Bedeutung. 20% der Fahrer:iinnen im Bereich Vermietung haben einen befristeten Arbeitsvertrag. 52% der
Nachfrage nach diesen Diensten betrifft den Zeitraum zwischen Marz und Juni. Selbstandigkeit oder Schein-
selbstandigkeit spielen in Italien keine Rolle. In dem Sektor sind Fahrer:innen tétig, die bereits das Renten-
alter erreicht haben, da die Rente fiir Bus- und Fernbusfahrer:innen meist niedrig ist und weil dartiber hinaus
ein Mangel an Fahrer:innen herrscht. AuBer den kritischen Arbeitsbedingungen wird ein wesentlicher Grund
fir den Mangel an Busfahrer:innen darin gesehen, dass die Kosten flir den Erwerb eines Flihrerscheins in
Italien hoch sind. Laut den Gewerkschaften belaufen sich diese Kosten auf schatzungsweise € 5.000.

Infolge der COVID-19-Pandemie sanken zwischen Marz 2020 und April 2021 die Nachfrage und der
Umsatz in dem Segment Busvermietung und im gewerblichen Linienverkehr drastisch, mit ahnlichen Ent-
wicklungen in den zwei Teilsektoren: Wahrend der Umsatz in der Busvermietung mit Fahrer:in vor Ausbruch
der Pandemie etwa 2,2 Millionen € betrug, ging er zwischen Marz 2020 und April 2021 um 75% zuriick. Der
Umsatz im Teilsektor gewerblicher Linienverkehr belief sich vor Ausbruch der Pandemie auf ca. 400 Millio-
nen € und sank um 73%. Die wirtschaftlichen Folgen der Pandemie wurden zum Teil durch die Erbringung
zusatzlicher Dienstleistungen fir den 6ffentlichen Nahverkehr von Seiten der Bus- und Fernbusbetriebe ab-
geschwacht, die ihre Geschaftstatigkeit in anderen Teilsektoren aufgeben mussten. AuBerdem haben viele
Busfahrer:innen den Sektor verlassen, so dass der Bedarf an qualifizierten Arbeitskraften gestiegen ist. In
Italien wurden Bus- und Fernbusbetreiber durch zahlreiche MaBnahmen unterstiitzt, darunter mit 40 Millio-
nen € nicht riickzahlbaren Zuschussen fiir Unternehmen, die im gewerblichen Linienverkehr und im Bereich
Busvermietung mit Fahrer:in (je 20 Millionen €) téatig waren, 70 Millionen € in Form von in Raten oder Leasin-
graten zuriickzuzahlenden Darlehen fiur die Anschaffung von Bussen und 20 Millionen € fiir den Ausgleich
von Verlusten, die Schulbusbetreiber erlitten. Insgesamt beliefen sich diese UnterstiitzungsmaBnahmen im
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Jahr 2021 auf 135 Millionen €. AuBerdem gab es nichtsektorspezifische Zuschisse, z. B. flir Mietzahlungen,
in Hohe von insgesamt 75 Millionen €. Aufgrund dieser finanziellen Hilfe gab es in dem Sektor keine Insol-
venzen. Die Einkommensverluste der Busfahrer:innen aufgrund der Unterbrechung oder Kiirzung der Arbeit
wurden durch Zahlungen aus dem Bilateralen Solidaritdtsfonds (siehe unten) und dem Lohngarantiefonds
(Cassa Integrazione) abgemildert. Infolgedessen erhielten die Busfahreriinnen wahrend der Pandemie ca.
80% ihres friiheren Arbeitsentgelts (was in den meisten Fallen etwa € 1.100 € monatlich entsprach).

Der Rechtsrahmen fiir die Beschaftigungs-
und Arbeitsbedingungen

Die Grundprinzipien der Arbeit sind in der italienischen Verfassung festgelegt (z. B. in Bezug auf das Ar-
beitsentgelt, die Hochstarbeitszeit, die wochentliche Ruhezeit, den Jahresurlaub, Berufskrankheiten und Unfalle,
die Sozialversicherung, die Vereinigungsfreiheit und das Streikrecht). Mehrere Rechtsakte erganzen diese Grund-
satze im Detail. Nach italienischem Recht (Gesetz Nr. 66/2003) betragt die normale Arbeitszeit 40 Stunden pro
Woche und die durchschnittliche Arbeitszeit darf hdchstens 48 Stunden betragen, einschlieBlich Mehrarbeit (bei
Berechnung als Vier-Monats-Durchschnitt). Die Mehrarbeit darf hochstens 250 Stunden pro Jahr betragen. 4 ge-
setzliche Feiertage werden vergiitet (Gesetz Nr. 937/1977), und der gesetzliche Jahresurlaub betragt mindestens
vier Wochen. Tarifvertrage oder individuelle Arbeitsvertrage kénnen vorteilhaftere Vereinbarungen flir die Be-
schaftigten vorsehen. Nachtarbeit ist als ein Zeitraum von maximal 8 Stunden innerhalb von durchschnittlich 24
Stunden definiert, einschlieBlich des Zeitraums zwischen 0:00 und 06:00 (Gesetz Nr. 66/2003). Die Beschéaftigten
haben alle 7 Tage Anspruch auf eine Ruhezeit von mindestens 24 aufeinanderfolgenden Stunden, die normaler-
weise auf einen Sonntag fallen (Artikel 9 des Gesetzes Nr. 66/2003). Die EU-Vorschriften tiber den Personenkraft-
verkehr sind eins zu eins in italienisches Recht umgesetzt worden.

In Italien gibt es keinen offiziellen Mindestlohn. Die niedrigsten Lohnniveaus sind fur jede Tatigkeitsart
in den Tarifvertragen festgelegt.

Die Sozialversicherungsbeitrage in Italien sind hoch und belaufen sich auf ca. 40% des Bruttoentgelts. Der
genaue Betrag der Sozialversicherungsbeitrage hangt u. a. von der Branche, der UnternehmensgroBe und der Ta-
tigkeitsart ab. Die Rentenbeitrage werden als Prozentsatz vom Bruttoentgelt berechnet. In den meisten Fallen ist
betragt der Gesamtprozentsatz 33%, wovon die Beschéaftigten 9,19% und der Arbeitgeber 23,81% abflihren. Das
Rentenalter betragt 67 Jahre. Das Rentensystem umfasst die offentliche Rente, die freiwillige betriebliche Alters-
vorsorge und die private Altersvorsorge. 2019 belief sich die durchschnittliche jahrliche Bruttorentenzahlung aus
dem offentlichen Rentensystem auf € 13.200 je Empfanger (Statista 2021). Der staatliche Gesundheitsdienst (Ser-
vizio Sanitario Nazionale, SSN) wird durch die regionalen Mehrwertsteuern (IRAP) finanziert, die etwa 3,9 - 4,8%
des Umsatzes eines Unternehmens betragen. Der staatliche Gesundheitsdienst gewahrt allen Blirgerinnen und
Blirgern eine kostenfreie Gesundheitsversorgung. Bei Krankheit erhalten die Beschaftigten eine Lohnfortzahlung
fur mindestens 180 Tage. Die Beitrage zur Arbeitslosenversicherung betragen 1,4% vom Bruttoentgelt, wovon der
Arbeitgeber zwei Drittel tragt und der/die Beschaftigte ein Drittel. Wahrend der ersten drei Monate der Arbeitslo-
sigkeit werden 80% des friiheren Arbeitsentgelts gezahlt; dieser Prozentsatz verringert sich kontinuierlich, bis der
Anspruch auf Arbeitslosengeld nach 24 Arbeitslosigkeit erlischt.

Sozialpartner und Formen des Sozialdialogs

Auf Gewerkschaftsseite wird der Sektor von den Gewerkschaften FILT-CGIL (Federazione Italiana Lavo-
ratori Trasporti, Italienischer Verband der Transportarbeiter), FIT-CISL (Federazione Italiana Trasporti, Italie-
nischer Transportverband) und UILTRASPORTI (ltalienische Gewerkschaft der Transportarbeiter) vertreten.
Die Gewerkschaften sind Mitglieder der jeweiligen Gewerkschaftsverbande CGIL (Confederazione Generale
Italiana del Lavoro), CISL (Confederazione italiana sindacati lavoratori) und UIL (Unione Italiana del Lavoro).
Dartber hinaus sind in dem Sektor zwei kleinere Gewerkschaften aktiv (FAISA-CISAL und UGL-FNA), die vor
allem im gewerblichen Linienverkehr von Bedeutung sind. Der Anteil der Beschaftigten im Personenkraft-
verkehr, der gewerkschaftlich organisiert ist, betragt schatzungsweise 70%. Insgesamt betragt die Gewerk-
schaftsdichte in Italien 37% und die Tarifbindungsquote 80% (Pedersini 2021).

Die wichtigsten sektoralen Arbeitgeberverbande im Teilsektor Busvermietung mit Fahrer sind die ANAV
(LAssociazione Nazionale Autotrasporto Viaggiatori, Italienischer Busverband) und der Handwerkerverband
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(Associazione Degli Artigiani). Die ANAV ist Mitglied des Arbeitgeberverbandes Confindustria (Confederazi-
one Generale dell'Industria, Allgemeiner Verband der italienischen Industrie) und vertritt iiberwiegend Bus-
und Fernbusbetreiber, die im interregionalen Verkehr und im Bereich Busvermietung mit Fahrer tatig sind.
Der Handwerkerverband vertritt in erster Linie kleine Unternehmen mit bis zu acht Beschaftigten, wobei die
Unternehmen ausschlieBlich im Teilsektor Busvermietung mit Fahrer tatig sind. Etwa 40-50% der Bus- und
Fernbusunternehmen sind Mitglieder eines der zwei Arbeitgeberverbande. AuBerdem spielen die Organi-
sationen ASSTRA und AGENS eine Rolle. ASSTRA und AGENS vertreten hauptsachlich Unternehmen im
offentlichen Nahverkehr.

Im italienischen Personenkraftverkehrssektor gibt es vier bilaterale Fonds. Alle diese Fonds sind von
den Gewerkschaften und den Arbeitgeberverbanden eingerichtet worden und werden durch Beitrage sei-
tens der Arbeitgeber und der Beschaftigten finanziert. Der Rentenfonds Priamo wurde 1998 gebildet, er
bietet den Beschaftigten eine Zusatzrente zum Ausgleich fur die Kirzung der 6ffentlichen Rente. Arbeitge-
ber und Arbeitnehmer:innen zahlen jeweils 1-2% des Bruttoentgelts in den Fonds ein. Die Zahlungen sind
steuerfrei. Die Beitrage werden von Finanzdienstleistern auf dem Finanzmarkt angelegt, bis der/die jeweilige
Arbeitnehmer:in in Rente geht. Priamo ist fur Beschaftigte im offentlichen Personenverkehr gedacht, deckt
jedoch auch verwandte Sektoren ab. Der Fonds Fondo TPL Salute erganzt die Gesundheitsflirsorge fir die
Beschéaftigten und - bei Zahlung eines freiwilligen Beitrags seitens der Arbeitnehmer:innen - auch fur ihre
Familien. Dieser Fonds wird nur vom Arbeitgeber finanziert und deckt die Beschaftigten der Unternehmen
ab, auf die einer der zwei Tarifvertrage im Bus- und Fernbussektor anwendbar ist. Der Fonds TPL Salute
finanziert Leistungen von Drittanbietern, die zusatzliche Krankenversicherungsleistungen bieten, wie etwa
verschiedene Vorsorgekampagnen und Screening-Untersuchungen. Der Fondo Bilaterale di Solidarieta
(Bilateraler Solidaritatsfonds) zielt darauf ab, die Arbeitnehmer:innen zu unterstltzen, wenn ein Unterneh-
men in wirtschaftliche Not gerat. Dieser Fonds hat wahrend der Covid-19-Pandemie eine wichtige Rolle ge-
spielt, da er die Einkommensverluste der Busfahrer:innen ausglich. Die Zuschiisse aus dem Fonds werden
im Allgemeinen gezahlt, wenn die Arbeitszeit unfreiwillig gekirzt wird oder wenn die Arbeit infolge einer wirt-
schaftlichen Krise eines Unternehmens unterbrochen wird. Aus dem Fonds wird ein monatlicher Zuschuss in
Hohe von 80% des sozialversicherungspflichtigen Entgelts gezahlt, und zwar fir maximal 90 Tage tUiber einen
Zeitraum von zwei Jahren (dieser Zeitraum kann verlangert werden). Die Zuschiisse aus dem Fonds werden
auch dann gezahlt, wenn ein Betrieb schlieBen muss. In diesem Fall erhalten die ehemaligen Beschaftigten
einen auBlerordentlichen Zuschuss als Ergadnzung zum Arbeitslosengeld. Der Zuschuss entspricht der Sum-
me der ersten drei Monatszahlungen des Arbeitslosengeldes plus 250 €. Der Fonds wird durch 0,50% des
steuerbaren Einkommens finanziert; Arbeitgeber (2/3) und die Beschaftigten (1/3) teilen sich die Kosten.
Der letzte der bilateralen Fonds im Bus- und Fernbussektor, Fondimpresa, fallt in die Kategorie der berufs-
iibergreifenden gemeinsamen Fonds. Fondimpresa ist der berufsibergreifende gemeinsame Fonds von
Confindustria, CGIL, CISL, und UIL und kann von Unternehmen unterschiedlicher GroBe genutzt werden,
die — neben Unternehmen im Bus- und Fernbussektor - in verschiedenen Sektoren tatig sind. Berufstiber-
greifende gemeinsame Fonds werden durch das Gesetz Nr. 388/2000 geregelt. Mit diesen Fonds sollen die
FortbildungsmaBnahmen fir die Beschéaftigten in einem speziellen Sektor geférdert werden. Die Beitrage zu
diesem Fonds belaufen sich auf 0,30% des Bruttoentgelts. Die Unternehmen konnen den Betrag, den sie in
den Fonds eingezahlt haben, zur Finanzierung von FortbildungsmaBnahmen fiir ihnre Beschéaftigten fordern.
Bus- und Fernbusunternehmen finanzieren aus diesem Fonds ublicherweise die obligatorische Weiterbil-
dung beziglich der Schlisselzahl 95.

Tarifverhandlungspraxis und Inhalt von Tarifvertragen

Im italienischen Bus- und Fernbussektor gibt es zwei Tarifvertrage (Contratto Collettivo Nazionale di
Lavoro, CCNL). Einer der Tarifvertrage deckt den Teilsektor Busvermietung mit Fahrer:in und verwandte Ta-
tigkeiten ab (CCNL Noleggio autobus con conducente e attivita correlate), wahrend der andere Tarifvertrag
den gewerblichen Linienverkehr abdeckt (CCNL Autoferrotranvieri — Internavigatori). In Italien kann der Gel-
tungsbereich von Tarifvertragen nicht kraft Gesetzes ausgeweitet werden. Die Arbeitgeber konnen jedoch
einen Tarifvertrag anwenden, auch wenn sie nicht Mitglied des Arbeitgeberverbands sind; alle Unternehmen
in dem Sektor wenden einen der zwei Tarifvertrage an.

Der Tarifvertrag fur den Teilsektor Busvermietung mit Fahrer:in wurde von den drei Gewerkschaften FILT-

CGIL, FIT-CISL und UILTRASPORTI sowie den Arbeitgeberverbanden ANAV und dem Handwerkerverband
geschlossen. Der Tarifvertrag fiir den gewerblichen Linienverkehr wurde von allen flinf Gewerkschaften un-

58



Sozialbedingungen im Bus- und Fernbusverkehr in Europa Landerfallstudien

terzeichnet, die in dem Sektor tatig sind (FILT-CGIL, FIT-CISL, UILTRASPORTI, FAISA CISAL und UGL-FNA)
sowie von ASSTRA und AGENS fir weitere Mitglieder. Ein kiinftiges Ziel der Gewerkschaften besteht darin,
einen Tarifvertrag fir den gesamten Sektor auszuhandeln. Bislang waren solche Verhandlungen jedoch nicht
moglich. Der Tarifvertrag fir den gewerblichen Linienverkehr ist in dem Konsolidierten Gesetz von 1976 ent-
halten, mit dem friihere Tarifvertrage flr den Teilsektor konsolidiert wurden. Bis 2015 wurde der konsolidierte
Text kontinuierlich aktualisiert. 2021 ist der Tarifvertrag in der Fassung von 2015 verlangert worden, da in den
Verhandlungen kein neuer Tarifvertrag vereinbart werden konnte (was insbesondere auf die Schwierigkeiten
im Zusammenhang mit COVID-19 zuriickzufiihren ist). Der Tarifvertrag fiir den Teilsektor Busvermietung mit
Fahrer:in und verwandte Tatigkeiten geht auf einen im Jahr 2015 unterzeichneten Tarifvertrag zuriick und
leitet sich aus friiheren Tarifvertragen ab. Dieser Tarifvertrag ist am 31. Dezember 2020 abgelaufen, Anfang
2022 wurden Verhandlungen im Hinblick auf seine Verlangerung geflihrt.

Unternehmenstarifvertrage im Bus- und Fernbussektor sind in Italien selten und spielen nur in GroB-
unternehmen eine Rolle. Tarifvertrage auf Unternehmensebene diirfen fir die Beschaftigten nicht unvor-
teilhafter sein als die Branchentarifvertrage. Gegenstand der Verhandlungen auf Unternehmensebene
sind meist Arbeitszeitregelungen und Schichten, Leistungszulagen, Urlaubsanspruch, Personalbeschaf-
fung und Fortbildung.

Zwar sind die beiden Branchentarifvertrage nicht identisch, aber die Bestimmungen tber die Arbeitsbe-
dingungen sind recht ahnlich. Dies beruht darauf, dass beide Tarifvertrage urspringlich auf dem Tarifvertrag
fur den oOffentlichen Sektor basierten. GemaB den Tarifvertragen betragt die wochentliche Arbeitszeit 39
Stunden und darf einschlieBlich Mehrarbeit hochstens 48 Stunden betragen (Ausnahmen bestehen, z. B,
im Rahmen der Unternehmenstarifvertrage). Die Arbeitszeit (und die Mehrarbeit) wird anhand eines Zeit-
raums von 26 Wochen berechnet. Mehrarbeit ist auf 150 Stunden innerhalb von 26 Wochen begrenzt. Der
Mehrarbeitszuschlag betragt +10% pro Stunde des normalen Stundenlohns, einschlieBlich der Zuschlage
fur das 13. und 14. Monatsgehalt. Nachtarbeit ist der Zeitraum zwischen 22:00 und 5:00 Uhr. Der Zuschlag
fur Nachtarbeit betragt +20% des normalen Stundenlohns, einschlieBlich der Zuschlage fir das 13. und 14.
Monatsgehalt, bei Arbeit in Wechselschichten und +30%, wenn die Arbeitnehmer:innen nicht in Wechsel-
schichten arbeiten. Was die Dauer der Pausen und Ruhezeiten, so verweisen beide Tarifvertrage auf die
EG-Verordnung 561/2006 (und das entsprechende Gesetzesdekret Nr. 234/2007). Die Tarifvertrage sehen
bis zu zehn zusatzliche freie Tage fir die Betreuung eines kranken Kindes (im Alter von 0-3 Jahren) oder
die Unterstlitzung eines behinderten Familienangehdrigen vor. In Bezug auf den Jahresurlaub enthalten die
Tarifvertrage keine Regelung. Der gesetzliche Jahresurlaub betragt vier Wochen (siehe oben). Fiir die Arbeit
an Sonntagen sieht der Tarifvertrag flr den gewerblichen Linienverkehr die Zahlung von € 5,81 fir jeden
Arbeitstag vor, der auf einen Sonntag fallt. Im Teilsektor Busvermietung mit Fahrer:in haben die Beschaf-
tigten bei Sonntagsarbeit Anspruch auf einen Zuschlag von € 4,00. Bei Arbeit an gesetzlichen Feiertagen
erhalten die Beschéftigten einen Zuschlag von 20% des durchschnittlichen Stundenlohns. Wartezeit und
Bereitschaftsdienst werden nur in einem bestimmten Umfang vergtitet. AuBerdem werden Reisekosten er-
stattet. Im Teilsektor Busvermietung mit Fahrer:in haben die Beschaftigten Anspruch auf Zahlung von € 5,29
fur jeden Tag, den die Fahrer:innen von ihrem Wohnort abwesend sind. Im gewerblichen Linienverkehr ist ein
Verpflegungszuschuss in Hohe von € 16,53 pro Monat vorgesehen.

Der Grundlohn fir Bus- und Fernbusfahrer:innen, der sogenannte Normallohn, wird jahrlich fiir 14 Mo-
nate gezahlt (12 Monate plus Urlaubsgeld und Weihnachtsgeld). Wie bereits erwéhnt, gibt es in Italien kei-
nen gesetzlichen Mindestlohn. In den Tarifvertragen muss jedoch ein Lohn angegeben sein, der den Min-
destlohn fiir die im Sektor tatigen Beschaftigten festlegt. Die Tarifvertrage fir den Bus- und Fernbussektor
sehen einen Mindestlohn vor, der sich aus einem Grundlohn und einem bedingten Lohn zusammensetzt.
Die Vergltung der Bus- und Fernbusfahrer:innen ist abhangig von der Berufsgruppe und den Jahren der
Berufserfahrung.

Die Parameter 100-250 in der Lohntabelle der Tarifvertrage decken alle Beschaftigten des Sektors ab.
Der Abstand zwischen zwei aufeinanderfolgenden Parametern entspricht etwa 20 Euro. Im gewerblichen
Linienverkehr wird der Beruf der Busfahrer:innen zwischen den Parametern 140 und 183 eingestuft (siehe
Tabelle 13). Zu Beginn ihres beruflichen Werdegangs werden di Busfahrer:innen unter dem Parameter 140
eingestuft, nach acht Jahren Berufserfahrung unter Parameter 158, nach 16 Jahren Berufserfahrung unter
Parameter 175 und nach 21 Jahren unter Parameter 183. Der niedrigste Parameter ist 140, er entspricht dem
Mindestlohn. Im Jahr 2021 betrug der Grundlohn gemaB den Tarifvertrdgen 886,22 €, zu dem der bedingte
Lohn in Hohe von 533,568 € addiert werden muss. Der Durchschnittslohn der Beschaftigten im gewerblichen
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Linienverkehr entspricht den Parametern 175-183 (nach 16-21 Jahren Berufserfahrung) und lag 2021 zwi-
schen 1.107,77 € und 1.158,40 €.

Tabelle 13: Arbeitsentgelt im gewerblichen Linienverkehr

PARAMETER BRUTTO- BEDINGTER BRUTTO-
MONATSLOHN (IN€) LOHN MONATSLOHN (IN €)
183 1.168,41 540,51 1.698,92
175 1.107,77 539,62 1.647,39
158 1.000,16 536,60 1.5636,76
140 886,22 533,568 1.419,80

Quelle: Eigene Zusammenstellung auf der Basis des Tarifvertrags.

Die Struktur der Lohntabelle im Tarifvertrag fiir den Bereich Busvermietung mit Fahrer:in unterscheidet
sich geringfligig von der fir den gewerblichen Linienverkehr. Hier ist den Fahrer:innen der Parameter 134
zugeordnet, und ihr Bruttomonatslohn betragt 1.432,19 €. Dieser Monatslohn umfasst einen Grundlohn
(976,97 €) und eine bedingte Zahlung (517,26 €).

In Bezug auf den Schutz im Krankheitsfall verweisen die Tarifvertrage auf die gesetzlichen Bestim-
mungen. Im Krankheitsfall werden finanzielle Bestimmungen angewandt, die bei langerer Krankheit er-
weitert werden kdnnen. Uberdies verweisen die Tarifvertrage auf den “Fondo TPL Salute”, der die Gesund-
heitsflirsorge erganzt.

Was die Unterbringung bei bestimmten Fahrten betrifft, so schreiben die Tarifvertrage vor, dass den
Fahrer:innen eine angemessene Unterkunft zur Verfligung zu stellen ist.
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5.8 NIEDERLANDE

Marktentwicklungen im Bus- und Fernbussektor

Zum 31. Dezember 2020 waren 260 niederlandische Bus- und Fernbusbetreiber auf dem niederlandi-
schen Markt tatig (Panteia/Stichting FSO 2021). Ein GroBteil dieser Unternehmen (ibt eine oder mehrere
Nebentatigkeiten aus, wie z. B. Taxitransport, Wartung und Reparatur fir Dritte, Autowasche. Der Markt
setzt sich aus vielen kleineren Unternehmen und einigen groBen, internationalen Betreibern zusammen. Im
Jahr 2020 beschaftigten nur finf Unternehmen mehr als 250 Busfahrer:innen, wahrend 208 Unternehmen
weniger als 20 Fahrer:innen beschaftigten. Der Markt ist durch einen starken Wettbewerb gekennzeich-
net, was zu Preiswettbewerb und ricklaufigen Gewinnen flihrt. Zu dem inlandischen Wettbewerb kommt
Wettbewerb durch auslandische Betreiber aus den Nachbarlandern hinzu, die in den Niederlanden illegale
Kabotagedienste erbringen. Auf dem niederlandischen Bus- und Fernbusmarkt spielt zudem die Unterver-
gabe eine Rolle, da die Unternehmen als Subunternehmer fiir den 6ffentlichen Personenverkehr genutzt
werden. Ein Unternehmen, das eine Ausschreibung fiir den 6ffentlichen Personenverkehr gewinnt, kann
die Dienstleistung normalerweise nicht allein erbringen, sondern zieht Subunternehmer hinzu, die eine
Provision zwischen fiinf und zehn Prozent erhalten. Laut den tarifvertraglichen Bestimmungen missen nur
85% der Fahrer:innen im 6ffentlichen Personenverkehr auf der Basis des Tarifvertrags fir den 6ffentlichen
Personenverkehr vergiitet werden. Meistens werden 15-20% der Vollzeitbeschaftigten im offentlichen
Personenverkehr gemaB dem Tarifvertrag flir Bus- und Fernbusfahrer:innen bezahlt, der niedrigere Lohne
und langere Arbeitszeiten ermdglicht. Die niederlandischen Bus- und Fernbusunternehmen beschaftigten
im Jahr 2020 mehr als 3.850 Fahrer:innen. Die Zahl ist im Vergleich zu 2019 drastisch gesunken (5.592).
Festzustellen ist, dass der Arbeitsmarkt flir Bus- und Fernbusfahrer:iinnen in den Niederlanden ein groB3es
Segment von Teilzeitbeschiftigten aufweist. 2020 wurden in dem Sektor 2.890 Teilzeitkrafte und nur 969
Vollzeitkrafte beschaftigt. Dies ist darauf zurlickzuflihren, dass die Arbeitgeber so flexibel wie mdglich sein
wollen. Fur Mehrarbeit gibt es keine gesetzliche Begrenzung. Im Allgemeinen arbeiten die Fahrer:innen
50 Stunden pro Woche, wobei der Arbeitgeber die Maoglichkeit hat, diese Zeit in der ruhigeren Saison,
falls notig, zu reduzieren. Schatzungen der Gewerkschaften zufolge sind im niederlandischen Bus- und
Fernbussektor neben den Teilzeitkraften noch andere Gruppen flexibler Arbeitskrafte im Umfang von 65%
tatig. Bis Ende 2020, als diese Praxis verboten wurde, hatten 30% der Fahrer:innen in dem Sektor einen
Null-Stunden-Vertrag. Ein Null-Stunden-Vertrag ist ein Vertragstyp, bei dem sich der Arbeitgeber nicht an
Mindestarbeitszeiten halten muss. Die Beschaftigung von selbstandigen oder scheinselbstandigen Fah-
rer:iinnen ist laut Tarifvertrag verboten. Ein weiteres Viertel der Fahrer:iinnen sind bereits im Ruhestand
und bessern ihre Rente auf, und der Rest sind Leiharbeitnehmer:innen. Der hohe Anteil an Rentner:innen
spiegelt sich auch in der Altersstruktur der Belegschaft wieder (siehe Abbildung 3). Die Beschaftigung von
Rentner:innen ist fir die Betreiber oft kostengtinstiger, da sie keine Rentenbeitrage zahlen miissen und
weil Rentner:innen flir gewohnlich von niedrigeren Steuersatzen profitieren.
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Abbildung 3: Die Altersstruktur der Busfahrer:innen in den Niederlanden
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Quelle: Panteia/Stichting FSO 2021

Aufgrund der Covid-19-Pandemie wurden groBe Bereiche des Sektors stillgelegt. Im Jahr 2020 sank
der Personenkilometer (Pkm) im Vergleich zu 2019 um -63% (-56% Transport innerhalb der Niederlande;
84% Transport im Ausland). Der Gesamtumsatz im privaten Busverkehr der niederlandischen Unterneh-
men sank um 63%.' Die Zahl der Beschaftigten sank ebenfalls drastisch (von 5.5692 in 2019 auf 3.859).
Dieser Ruckgang der Beschaftigungszahlen ist jedoch nicht auf Entlassungen zuriickzufiihren, sondern
darauf, dass die Fahrer:innen den Bus- und Fernbusbranche verlassen haben. Insolvenzen und Entlassun-
gen wurden meist durch staatliche FinanzierungsmaBnahmen vermieden. Die staatliche Unterstitzung
umfasste 80% der Lohne und die Zahlung der monatlichen Kosten (z. B. Abschreibungen), wenn die Unter-
nehmen gréBere UmsatzeinbuBen erlitten. Uberdies wurden Steuerzahlungen fiir 5 Jahre verschoben. Im
Herbst 2021 gab es Anzeichen dafir, dass sich die Wirtschaftslage verbessert, wobei die Gewerkschaften
einen dramatischen Mangel an Busfahrer:innen erwarten.

Der Rechtsrahmen fiir die Beschaftigungs-
und Arbeitsbedingungen

In den Niederlanden regelt das nationale Arbeitsrecht die Mindestrechte beziglich der Arbeitsbedin-
gungen. Der GroBteil der Rechte und Pflichten flir Busfahrer:innen ist in den EU-Vorschriften festgelegt.
Die Arbeitszeitverordnung (Arbeidstijdenbesluit Vervoer) setzt beispielsweise die Richtlinie 2002/15/
EG11 in niederlandisches Recht um. Das Arbeitszeitgesetz (Arbeidstijdenwet, ATW) setzt die Verordnung
(EG) Nr. Nr. 561/2006 Uber die Lenkzeiten sowie die taglichen und wochentlichen Ruhezeiten um und ent-
halt u. a. Regelungen Uber die Hochstarbeitszeit und Standards fir Mindestruhezeiten.

Was saisonale Fahrer:innen betrifft, so kann der Arbeitsvertrag auf maximal neun Monate ausgedehnt
werden, was von den iblichen sechs Monaten in anderen Sektoren abweicht. Diese Anderung wurde ins-
besondere flr den Bus- und Fernbussektor vom ,Labour Market in Balance Act” eingefilihrt, das den An-
wendungsbereich des niederlandischen Zivilgesetzbuches ersetzt hat.

Der gesetzliche Mindestlohn in den Niederlanden wird zweimal pro Jahr,am 01. Januar und am 01. Juli
angepasst. Am 01. Juli 2021 betrug der Mindeststundenlohn (brutto) flir Vollzeitbeschaftigte im Alter von
mindestens 21 Jahren 9,82 €. Aufgrund des allgemeinverbindlichen Tarifvertrags, der im Personenkraftver-
kehrssektor anwendbar ist, liegt das Arbeitsentgelt von Bus- und Fernbusfahrer:iinnen deutlich Gber dem
niederlandischen Mindestlohn.

13 Ein Personenkilometer (Pkm) ist die MaBeinheit fiir die Beforderung einer Person mittels einer definierten Beforderungsart
62 Uber eine Entfernung von einem Kilometer.
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Im § 7 des niederlandischen Zivilgesetzbuches (Burgerlijk Wetboek, BW) ist der Mindesturlaubsan-
spruch festgelegt. Der Mindesturlaubsanspruch wird anhand der Anzahl der Arbeitstage pro Woche x
4 berechnet (normalerweise 4 x 5 = 20 Urlaubstage). Dieser Anspruch gilt als Mindeststandard, wobei in
vielen Sektoren erganzende sektorspezifische Regelungen oder Tarifvertrage Anwendung finden. Dies gilt
auch fur den Personenkraftverkehrssektor.

Was die Sozialversicherung betrifft, so wird die Arbeitslosenversicherung gemeinsam vom Arbeit-
geber und von den Beschaftigten finanziert, wobei die Beitragshéhe vom Sektor, von der GroBe des Un-
ternehmens und anderen Aspekten abhangt. Die Krankenversicherung ist in den Niederlanden obliga-
torisch und wird vom Arbeitgeber und von den Beschéaftigten finanziert. In den Niederlanden gibt es eine
Grundrente, die vom Staat finanziert wird (AOW - Allgemeines Altersgesetz) und die groBte Bedeutung
hat. Uberdies werden Renten nach branchenspezifischen Regelungen gezahlt. Aus dem Pensioenfonds
Vervoer - dem Rentenfonds flir das Verkehrswesen - erhalten alle Beschaftigten im Berufskraftverkehr
eine Rentenzahlung. Im StraBentransport zahlt der Arbeitgeber etwa zwei Drittel und die Beschaftigten
etwa ein Drittel der Rentenbeitrage, was etwa 10% vom Arbeitsentgelt ausmacht. Das Renteneintrittsalter
betrug im Jahr 2021 in den Niederlanden 67 Jahre und 9 Monate. Beschaftigte, die mindestens 63 Jahre
alt sind, kdnnen prinzipiell vorzeitig in Rente gehen. Fir die meisten Busfahrer:innen ist dies jedoch keine
Option, da ihre Rente zu niedrig ware.

Die Sozialversicherungsbeitrage (wie etwa Krankenversicherung, Erwerbsunfahigkeit, Rentenversiche-
rung) fur Busfahrer:innen belaufen sich insgesamt auf ca. 39,1% (flir Arbeitgeber) und 11,3% (flir Arbeit-
nehmer:innen) des Bruttoentgelts.

Sozialpartner und Formen des Sozialdialogs

In den Niederlanden werden Bus- und Fernbusfahrer:innen von zwei Gewerkschaften vertreten. Eine
davon ist die FNV, die mit rund 1,2 Millionen Mitgliedern und 16 Einzelgewerkschaften die groBBte Gewerk-
schaft in den Niederlanden ist. Die andere Gewerkschaft flir die Vertretung von Bus- und Fernbusfahrer:in-
nen ist die CNV Vakmensen (CNV Professionals), die zum Christlichen Nationalen Gewerkschaftsverband
(Christelijk Nationaal Vakverbond, CNV) gehort. CNV Vakmensen vertritt die Interessen der Arbeitneh-
mer:innen in vielen verschiedenen Sektoren, darunter Bauwesen, Industrie, Lebensmittel, Einzelhandel,
GroBhandel und Dienstleistungen. In den Niederlanden sind schatzungsweise etwa 15-20% der Bus- und
Fernbusfahrer:innen Mitglied in einer Gewerkschaft.

Der Arbeitgeberverband im Bus- und Fernbussektor ist Busvervoer Nederland (BVN, Busverkehr Nie-
derlande). Busvervoer Nederland ist Tarifverhandlungspartner der Gewerkschaften. Schatzungsweise
sind bis zu 85% der Unternehmen Mitglieder in diesem Arbeitgeberverband.

Der Sozialdialog findet zudem im Rahmen eines gemeinsamen Fonds zwischen den Gewerkschaften
und dem Arbeitgeberverband statt. Der Stichting FSO - Fonds Scholing en Ordening voor het besloten
busvervoer (FSO - Bildungs- und Entwicklungsfonds flir den privaten Busverkehr) ist ein Sozialfonds, der
darauf abzielt, MaBnahmen zu fordern und zu subventionieren, die gute Arbeitsbedingungen sicherstel-
len. Dazu zahlen ein System zur Arbeitsplatzbewertung sowie die Férderung von Schulungs- und anderen
MaBnahmen im Hinblick auf die Einhaltung des Tarifvertrags. Der FSO wird durch jahrliche Beitrage der
Arbeitgeber (0,66%) und der Beschaftigten (0,22%) finanziert, was 0,88% des sozialversicherungspflichti-
gen Bruttoentgelts ausmacht.
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Tarifverhandlungspraxis und Inhalt von Tarifvertragen

In den Niederlanden kénnen Tarifvertrage (Collectieve Arbeidsovereenkomst, CAQ) auf Branchenebene
sowie auf Unternehmensebene geschlossen werden. Im Allgemeinen gelten Tarifvertrage fur die Mitglie-
der der Arbeitgeberverbande. AuBerdem kdnnen die Sozialpartner die Regierung bitten, die Tarifvertrage fiir
allgemeinverbindlich zu erklaren — wie es im Personenkraftverkehrssektor der Fall gewesen ist. Damit dies
geschieht, muss der Vertrag einen ,wesentlichen Anteil” der im Sektor Beschaftigten abdecken — normaler-
weise 60% oder mehr.

Der allgemeinverbindliche Tarifvertrag flir den Bus- und Fernbussektor, der Kollektivvertrag Uber die
Arbeitsbedingungen im privaten Busverkehr (Arbeidsvoorwaarden voor het Besloten Busvervoer), wurde
zwischen dem Arbeitgeberverband Busvervoer Nederland und den Gewerkschaften CNV Vakmensen und
FNV ausgehandelt. Der Vertrag deckt den Zeitraum vom 01. Januar 2020 bis 01. Januar 2021 ab. Im Septem-
ber 2021 haben neue Verhandlungen begonnen.

Der Tarifvertrag gilt nicht nur flir Busfahrer:iinnen, sondern auch fir Autowascher:innen, Mechaniker:in-
nen, Elektriker:iinnen und fir das Verwaltungspersonal im Bus- und Fernbussektor. Der 6ffentliche Verkehrs-
sektor hat einen eigenen Tarifvertrag. Das derzeitige Ziel der FNV ist es, einen einzigen Tarifvertrag flir den
gesamten Personenkraftverkehr auszuhandeln. Im niederlandischen Personenkraftverkehrssektor gibt es
keinen Unternehmenstarifvertrag.

Der allgemeinverbindliche Tarifvertrag deckt ein breites Spektrum der Arbeitsbedingungen ab. In Bezug
auf das Arbeitsentgelt basiert der Tarifvertrag auf 0-12 Stufen, die den Jahren der Berufserfahrung entspre-
chen (siehe Tabelle 14). Die Busfahrer:innen beginnen bei Stufe 0 und riicken nach jedem vollen Arbeitsjahr
eine Stufe hoher, bis sie die Obergrenze erreicht haben (15 Jahre). Jeder Stufe entsprechen ein Bruttolohn
pro Woche, pro Monat und pro Stunde (fiir 4 Arbeitswochen) und die auf Mehrarbeit anzuwendende Gewich-
tung. Laut den mit Gewerkschaften gefiihrten Interviews werden die Bus- und Fernbusfahrer:innen in den
Niederlanden gemaB der Entgeltgruppe 12 vergutet, d. h. sie erhalten monatlich 3.016,29 € (oder 2.784,00 €
fur einen Zeitraum von vier Arbeitswochen).'* Die Lohntabelle gilt auch fir Leiharbeitnehmer:innen, die als
Bus- und Fernbusfahrer:iinnen arbeiten.

Tabelle 14: Lohntabelle It. Tarifvertrag fiir Bus- und Fernbusfahrer:innen (Stand: 01.01.2021)

BERUFS- MONATSLOHN STUNDENLOHN UBERSTUNDEN-

ERFAHRUNG LOHN
0 0-3 €2,504.75 €14.45 €19.561
1 4 €2,691.93 €14.95 €20.18
2 5 €2,677.66 €15.45 €20.86
3 6 €2,697.85 €15.56 €21.01
4 7 €2,718.05 €15.68 €21.17
5 8 €2,737.88 €156.80 €21.33
6 9 €2,757.73 €15.91 €21.48
7 10 €2,800.25 €16.16 €21.82
8 11 €2,842.75 €16.40 €22.14
9 12 €2,885.28 €16.65 €22.48

14 Die bei der Berechnung zugrunde gelegte wochentliche Arbeitszeit betragt 40 Stunden. Ein Vier-Wochen-Lohn entspricht 160
64  xdem Stundenlohn. Ein Monatslohn entspricht 173,33 x dem Stundenlohn.
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BERUFS- MONATSLOHN STUNDENLOHN UBERSTUNDEN-
ERFAHRUNG LOHN

10 13 €2,927.81 €16.89 €22.80

11 14 €2,971.74 €17.14 €23.14

12 15 €3,016.29 €17.40 €23.49

Quelle: Busvervoer Nederland/CNV Vakmensen/FNV 2019.

Bemerkenswert ist auch, dass der Tarifvertrag flir 2020-2021 trotz der Pandemie eine Lohnerhdhung
von 3,5% ab dem 01. Januar 2020 und 3% ab dem 01. Januar 2021 vorsieht. Allerdings ist zu beachten,
dass zehn Minuten pro gearbeiteter Stunde als unbezahlte Pause gezahlt werden, so dass pro Stunde
tatsachlich nur 50 Minuten Arbeit vergiitet werden. Dieser regulative Aspekt des Tarifvertrags ist ein Uber-
bleibsel aus friherer Zeit, als die Busfahrer:innen lange Wartezeiten in Kauf nehmen mussten. Da die Fahr-
plane heute sehr eng sind, hat die Wartezeit keine Bedeutung mehr, folglich bemihen sich die Gewerk-
schaften um eine Abschaffung dieser Regelung. Mehrarbeit ist als jede Zeit definiert, die 40 Stunden pro
Woche Uberschreitet. Der Zuschlag zum reguléren Entgelt fiir Mehrarbeit betragt 35% (siehe Uberstun-
denlohn). Fiir Wochenendarbeit betragt der Zuschlag an Samstagen 3,71 € pro Stunde und an Sonntagen
5,568 € pro Stunde. Nachtarbeit an Wochentagen (00:00 h — 06:00 h) wird mit einem Zuschlag von 3,71
€ pro Stunde vergltet. Die Zuschlage unterliegen dem Abzug der Sozialversicherungsbeitrage und sind
nicht steuerfrei. In den Niederlanden gibt es kein 13. Monatsgehalt. Zudem werden Reisekosten erstat-
tet. FUr mehrtagige Fahrten haben Fahrer:innen, die Personen ohne Reiseflihrer:in befordern, Anspruch
auf eine Nettovergltung von 7,75 €. Flr mehrtagige Fahrten, die im Zweifahrerbetrieb durchgeflihrt wer-
den, hat jede/r Fahrer:in Anspruch auf eine Nettovergiitung von 7,16 € pro Tag. Fliir mehrtagige Fahrten mit
Reiseflihrer:in wird eine Nettovergutung von 5,73 € pro Tag gezahlt. Ferner gibt je nach Lange und Dauer
der Fahrt Verpflegungszuschlage. Bei einer Arbeitszeit von 11 Stunden oder mehr (die nicht vollstandig
zwischen 07:30 h und 19:00 h liegt) betragt der Verpflegungszuschlag maximal 18,50 €. Die Unterkunft
wird separat vergtitet. GemaB dem Tarifvertrag hat die Fahrer:in Anspruch auf eine Hotelunterkunft im Ein-
zelzimmer mit privatem Bad. Zudem bestehen Anforderungen an die Qualitat von Umstiegsorten, z. B. wo
die Fahrer:innen Pausen nehmen.

Far Busfahreriinnen, die keine Arbeitsaufgaben ausflihren (bei durchgehender Arbeit/zwischen den
Fahrten) ist ein Unterbrechungszuschlag von 14,72 € vorgesehen, sofern die Arbeitszeit langer als eine
Stunde unterbrochen wird und die Gesamtarbeitszeit hochstens 12 Stunden betragt (es gelten einige be-
sondere Bedingungen).

GemaB dem Tarifvertrag missen freie Tage 28 Tage im Voraus angekiindigt werden und der tagliche
Dienstplan 4 Tage im Voraus. Aus den Interviews mit Gewerkschaften geht jedoch hervor, dass dies in
der Praxis kaum umgesetzt wird. Meistens werden die Dienstplane einen Tag vorher mitgeteilt (auBer fir
mehrtatige internationale Fahrten, die friiher angekiindigt werden). Fiir Bereitschaftszeit sieht der Tarif-
vertrag keine Vergltung vor.

Der Tarifvertrag erweitert den gesetzlichen Urlaubsanspruch (Tabelle 15). AuBer flir Beschaftigte, die

junger als 20 Jahre sind, erhéht sich die Zahl der Urlaubstage je nach Alter und Anzahl der Berufsjahre
(maximal 27 Tage).
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Tabelle 15: Urlaubsanspruch gemaB dem Tarifvertrag

ALTER URLABSANSPRUCH (IN TAGEN)

20 Jahre und jiinger 24
21-49 Jahre 23
50-54 Jahre 24
55-60 Jahre 26
60 Jahre und élter 27

Quelle: Eigene Zusammenstellung auf der Basis des Tarifvertrags.

Fahrer:innen, die 20 Jahre oder jlinger sind, haben Anspruch auf einen zuséatzlichen freien Tag (24 Tage),
da die Art der Arbeit (UnregelmaBigkeit, Nachtarbeit und schwere Arbeit) es laut Tarifvertrag erfordert, dass
jungere Beschaftigte zusatzliche freie Tage haben.

Die Kosten fiir berufsbedingte Fortbildung, darunter die Weiterbildung in Bezug auf die Schliisselzahl
95, werden normalerweise vom Arbeitgeber tibernommen; die Busfahreriinnen muissen die Kurse jedoch
wahrend ihrer Freizeit nehmen. Fir die Weiterbildung bezlglich der Schlisselzahl 95 muss innerhalb eines
Zeitraums von finf Jahren mindestens ein Tag (acht Stunden) zur Verfligung gestellt werden. Die Zeit fiir den
Hin- und Rickweg vom Ort des Kurses zahlt als Arbeitszeit.
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5.9 SLOWAKEI

Marktentwicklungen im Bus- und Fernbussektor

Im Jahr 2020 waren in der Slowakei 13.807 Personen im Bus- und Fernbussektor beschaftigt. In Bezug auf
die Zahl der Bus- und Fernbusunternehmen in der Slowakei gibt es keine Statistik. In der Branche herrscht
ein Mangel an Busfahrer:innen und das Durchschnittsalter der Fahrer:innen ist hoch (55 Jahre). Um den Ar-
beitskraftemangel zu bekampfen, werden in Slowakei auslandische Fahrer:innen beschaftigt, vor allem aus
der Ukraine. Eine Umfrage der Gewerkschaft im Jahr 2020 ergab, dass 17% der Unternehmen auslandische
Fahrer:iinnen beschéaftigen. AuBerdem nutzen 27% der Unternehmen Leiharbeit. Der Mangel an Fahrer:in-
nen erhéht zudem den Druck auf die Beschéaftigten. Die Arbeitszeit wird durch eine Verkiirzung der Ruhezei-
ten und Pausen verlangert, und Mehrarbeit wird forciert. Laut den Gewerkschaften fehlen derzeit etwa 1.500
Busfahrer:innen.

Infolge der Covid-19-Pandemie haben viele Fahrer:iinnen den Sektor verlassen oder sind (vorzeitig) in
Rente gegangen, was aus den ricklaufigen Beschaftigungszahlen hervorgeht. Die Anzahl der Beschaftig-
ten istvon 14.267 im Jahr 2019 auf 13.142 im ersten Halbjahr 2021 gesunken (siehe Tabelle 16).

Tabelle 16: Beschaftigungszahlen der Bus- und Fernbusbetreiber (2019 - erstes Halbjahr 2021)

2019 2020 2021, 1st half

Anzahl der 14,267 13,807 13,142
Beschaftigten

Quelle: SU SR, Angaben wiéhrend der Préisentation des Lénderexperten / Workshop im November 2021.

Wahrend der Krise sank der Umsatz in 2020 im Vergleich zu 2018 um 31%; in 2019 stieg er allerdings im
Vergleich zu 2018 um 15%. Der Staat leistete den Arbeitgebern finanzielle Hilfe, wie etwa Kurzarbeitergeld.
Rund 65% der Bus- und Fernbusbetreiber profitierten von der staatlichen Hilfe. Die Unterstitzung wurde
jedoch seitens der Busfahrer:innen als nicht ausreichend angesehen, um die Einkommensverluste auszu-
gleichen.

Der Rechtsrahmen und die Rolle von Tarifverhandlungen

Der Rechtsrahmen fiir die Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen ist in unterschiedlichen Gesetzestex-
ten festgelegt, dazu zahlen das Arbeitsgesetz, das Gesetz Uber die Arbeitszeit im Transport, die StraBenver-
kehrsordnung, die Verordnung Uber Grundqualifikationen und regelmaBige Fortbildung, das Arbeitsschutz-
gesetz, das Tarifvertragsgesetz, das Sozialfondsgesetz, das Arbeitsinspektionsgesetz sowie die Umsetzung
der einzelnen europaischen Richtlinien flir den StraBentransport. Wichtige Bestimmungen lber die Beschafti-
gungs- und Arbeitsbedingungen fur Busfahrer:innen, die nicht unter den Anwendungsbereich der Tarifvertrage
fallen, sind im Arbeitsgesetz enthalten, das zuletzt im Februar 2021 Uberarbeitet wurde. Das Arbeitsgesetz
enthalt folgende wichtige Bestimmungen uber:

= Befristete Arbeitsvertriage, die hdchstens fur zwei Jahre geschlossen werden dirfen. Der Ver-
trag Uber einen bestimmten Zeitraum darf maximal zweimal innerhalb eines Zeitraums von zwei
Jahren verlangert oder neu ausgehandelt werden.

= Die Arbeitszeit innerhalb eines Zeitraums von 24 Stunden ist auf acht Stunden begrenzt (sie darf
hochstens auf 12 Stunden verlangert werden), und die wochentliche Arbeitszeit betragt 40 Stun-
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den (sie ist hochstens auf 56 Stunden verlangerbar). Die durchschnittliche wochentliche Arbeits-
zeit, einschlieBlich Mehrarbeit, darf in einem Zeitraum von vier aufeinanderfolgenden Monaten
hochstens 48 Stunden betragen. Mehrarbeit ist durch einen Zuschlag von mindestens 25% des
Durchschnittsverdienstes zu vergiten.

= Nachtarbeit betrifft den Zeitraum zwischen 22:00h und 06:00h. Beschaftigte, die nachts arbeiten,
haben Anspruch auf einen Zuschlag je gearbeiteter Stunde. Seit 2021 ist dies ein fester Zuschlag
in Héhe von 1,43 € pro Stunde.

= Wochenendarbeit ist durch einen festem Zuschlag von 1,79 € pro Stunde (Samstagsarbeit) bzw.
3,68 € pro Stunde (Sonntagsarbeit) zu vergiten.

= Bei Arbeit an gesetzlichen Feiertagen haben die Beschaftigten Anspruch auf einen Zuschlag
von mindestens 50% ihres Durchschnittsverdienstes.

= Der Urlaubsanspruch betragt mindestens vier Wochen. Beschaftigte, die alter als 33 Jahre sind,
haben Anspruch auf funf Wochen Urlaub.

= Die Arbeitgeber missen ihren Beschaftigten wahrend der Arbeitsschicht Verpflegung bereitstel-
len, einschlieBlich eines geeigneten Getranks. Wenn die Schicht langer als 11 Stunden dauert,
muss der Arbeitgeber flr eine zuséatzliche Mahlzeit sorgen. Bei Dienstreisen der Beschéaftigten
hat der Arbeitgeber 55-75% der Verpflegungskosten (je nach Reisedauer) zu tragen.

Der Mindestlohn wird in der Slowakei von den Sozialpartnern im Rahmen des dreiseitigen Wirtschafts-
und Sozialrates jahrlich ausgehandelt. Fir den Fall, dass die Sozialpartner keine Einigung erzielen kénnen,
wird der Mindestlohn vom Ministerium fir Arbeit, Soziales und Familie festgesetzt. Zum 01. Januar 2021
betrug der monatliche Bruttomindestlohn 623 €, was im Vergleich zu den Vorjahren ein deutlicher Anstieg ist
(2019: 520 €; 2020: 580 €).

Der Mindestlohn hangt vom Schwierigkeitsgrad der ausgelibten Tatigkeit ab, d. h. von der Komplexitat,
dem Verantwortungsbereich und von der Arbeitsintensitat. Es gibt 6 Schwierigkeitsgrade (siehe Tabelle 17).

Tabelle 17: Mindestlohn in der Slowakei (Daten fiir 2021)

SCHWIERIGKEITSGRAD AUF DEN MINDESTLOHN MONATLICHER
DER ARBEIT ANZUWENDER KOEFFIZIENT MINDESTLOHN (IN €)
1 1,0 623
2 1,2 739
3 1,4 855
4 1,6 971
5 1,8 1,087
6 2,0 1,203

Quelle: Grantthornton 2020.

Die Reisekostenzuschiisse sind abhangig von dem Land, in dem die Beschaftigten die Arbeit ausfih-
ren, und variieren innerhalb der Europaischen Union zwischen 36 € und 53 € pro Tag. Reisekostenzuschus-
se unterliegen weder der Sozialversicherung noch Steuern.Die Sozialversicherungsbeitrage betragen
durchschnittlich 34,6% des Bruttoentgelts und werden zwischen Arbeitgeber und Beschéaftigten aufgeteilt.
Der Arbeitgeber zahlt Sozialbeitrage in Hohe von insgesamt 25,2% und die Beschéaftigten in Héhe von 9,4%
des Bruttoentgelts. Die Beitrage zur Krankenversicherung, Rentenversicherung, Erwerbsunfahigkeits- und
Arbeitslosenversicherung werden zwischen Arbeitgeber und Beschaftigten aufgeteilt, wahrend die Unfall-
versicherung nur zu Lasten des Arbeitgebers geht. Die Hohe des Krankengeldes hangt von der Dauer der
Krankheit ab. Seit Marz 2020 werden aufgrund der COVID-19-Pandemie alle Entgeltfortzahlungen vom So-
zialversicherungstrager (SP) geleistet. Friiher musste der Arbeitgeber wahrend der ersten zehn Tage der
Krankheit Krankengeld zahlen.
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Was das Rentensystem betrifft, so gibt es neben den Pflichtbeitragen ein freiwilliges System. Um zu-
satzliche Rentenleistungen zu erhalten, kdnnen sich die Beschéaftigten entscheiden, dem freiwilligen System
beizutreten, bevor sie das 35. Lebensjahr erreicht haben. Gegenwartig zahlen Arbeitgeber und Arbeitneh-
mer:innen 5,25% des Bruttoentgelts in die freiwillige Rentenversicherung ein. Seit 2017 wurde das gesetz-
liche Rentenalter in Abhangigkeit von der gestiegenen Lebenserwartung schrittweise erhoht. 2019 betrug
das Renteneintrittsalter 62 Jahre und sechs Monate. Beschéftigte, die Kinder gro3 gezogen haben, kénnen
jedoch friher in Rente gehen.

Im Unterschied zu anderen europaischen Landern betragt das Mindestalter fiir den Erwerb eines Bus-
fithrerscheins in der Slowakei 24 Jahre.

Sozialpartner und Formen des Sozialdialogs

In der Slowakei werden die Bus- und Fernbusfahrer:iinnen von der Gewerkschaft OZ KOVO vertreten.
Neben dem privaten und 6ffentlichen StraBentransport vertritt die Gewerkschaft OZ KOVO Beschaftigte aus
folgenden Branchen: Maschinenbau, Elektroindustrie, metallurgische Industrie, Glasindustrie, Dienstleis-
tungen, Sekundar- und Berufsschulen, Feuerwehr- und Rettungsdienste sowie aus anderen Industrien. OZ
KOVO ist Mitglied des Gewerkschaftsbunds der Slowakischen Republik (Konfederacia odborovych zvazov
Slovenskej republiky, KOZ SR). Mit Bezug auf den stadtischen Nahverkehr ist auch die kleinere Gewerkschaft
I0Z (Integrierter Gewerkschaftsbund) von Bedeutung. Die Gewerkschaft I0Z wurde 2009 gegriindet, als
sich die Gewerkschaft Textilien und Bekleidung und die Transportgewerkschaft mit der Gewerkschaft flr
Bauwirtschaft zusammenschlossen. Die Mitgliedschaft in der Gewerkschaft betrifft im Bus- und Fernbus-
verkehrssektor Uberwiegend Fahrer:iinnen im offentlichen Nahverkehr und in anderen Formen des Nahver-
kehrs, wahrend die Fahrer:innen im internationalen Fernverkehr und in anderen Bereichen des gewerblichen
Verkehrs selten Gewerkschaftsmitglieder sind. Die Gewerkschaftsdichte in Bezug auf die Beschaftigten aus
allen Sektoren betragt in der Slowakei schatzungsweise 12%. Vor 2002 wurden die Beschaftigten nur von
den Gewerkschaften vertreten, seitdem kdnnen sie jedoch auch von Betriebsraten vertreten werden. Da in
der Slowakei von der Geschaftsleitung geflinrte Betriebsrate recht verbreitet sind, sehen die Gewerkschaften
die Griindung von Betriebsraten eher kritisch.

Die Mitgliedschaft in den Arbeitgeberverbanden ist freiwillig. Die Dichte der Arbeitgeberverbande fur
alle Sektoren in der Slowakei betragt etwa 45%, was die Abdeckung der Beschaftigten betrifft. Im Bus- und
Fernbussektor sind die Sozialpartner auf Arbeitgeberseite CESMAD - der Verband der StraBentransportun-
ternehmen - und ZAD SR - der Arbeitgeberverband des Busverkehrssektors. ZAD SR vertritt hauptsachlich
Unternehmen im &ffentlichen StraBenpersonenverkehr. CESMAD vertritt die Interessen der Personen- und
Guterverkehrsbetreiber.

Tarifverhandlungspraxis und Inhalt von Tarifvertragen

Im Bus- und Fernbussektor werden Tarifverhandlungen auf sektoraler Ebene und auf Unternehmense-
bene geflhrt, wo einzelne Arbeitgebertarifvertrage geschlossen werden. Der letzte Branchentarifvertrag
wurde zwischen der OZ KOVO auf Gewerkschaftsseite und ZAD SR auf Arbeitgeberseite geschlossen. Die
Ausweitung von Tarifvertragen ist kraft Gesetzes zulassig, aber im Bus- und Fernbusverkehr haben die
Sozialpartner keinen Vorschlag zur Ausweitung des Tarifvertrags eingereicht. In den vergangenen zehn
Jahren gab es einen Trend zur Dezentralisierung der Tarifverhandlungen von der sektoralen Ebene auf
die Ebene der Unternehmen (Cziria 2021). Dieser Trend ist auch im Bus- und Fernbussektor festzustellen.
Der sektorale ,libergeordnete Tarifvertrag” lief am 31. Dezember 2021 ab, und OZ KOVO konnte bislang
noch keinen neuen Branchentarifvertrag mit dem Arbeitgeberverband schlieBen. Die groBte Herausforde-
rung flr die Gewerkschaft besteht daher in der Wiederaufnahme der Tarifverhandlungen auf sektoraler
Ebene. Der Tarifvertrag wird nicht mehr angewandt, und Beschéftigte, die nicht durch einen Unterneh-
menstarifvertrag abgedeckt sind, haben lediglich Anspruch auf den Mindestlohn. Diese Situation flihrt
dazu, dass sich die Arbeits- und Sozialbedingungen der Busfahrer:innen verschlechtern und die regiona-
len Unterschiede in dem Sektor verscharfen. Andererseits gibt es in dem Sektor etwa 30 Unternehmensta-
rifvertrage, die Bedingungen vorsehen, welche tber die Mindeststandards hinausgehen. Die Mehrzahl der
Tarifvertrage auf Unternehmensebene wurden zwischen OZ KOVO und 1ZO auf Gewerkschaftsseite und
Tochtergesellschaften der flinf groBten slowakischen Betreiber geschlossen: SAD, Arriva, Arriva Liorbus,
SKAND und EUROBUS.
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Der Branchentarifvertrag, der im Jahr 2021 ablief, enthielt in erster Linie Bestimmungen des Arbeits-
gesetzes. Daruber hinaus waren aber auch ergdnzende Rentensparplane und freie Tage zur Kinderbetreu-
ung (fur Kinder unter zehn Jahren) vorgesehen. Die Arbeitszeit war auf 37,5 Stunden begrenzt. Was die
Léhne betraf, so enthielt der Tarifvertrag eine Lohnskala mit zwdlf Tarifgruppen. 2019 betrug der Mindest-
stundenlohn laut dieser Skala 2,57 € in der niedrigsten Gruppe (1) und 5,14 € in der hochsten Gruppe (12)
(siehe Tabelle 18). Wartezeit wurde nicht als Arbeitszeit gezahlt.

Tabelle 18: Tarifgruppen It. Branchentarifvertrag (Daten fiir 2019)

TARIFGRUPPE STUNDENLOHN (IN €)

1 2.57
2 2.83
3 2.96
4 3.09
5 3.34
6 3.60
7 3.60
8 411
9 4.37
10 4.63
11 4.89
12 5.14

Quelle: 0OZ KOVO.

Das nachfolgend beschriebene Beispiel basiert auf einem Auszug aus einem Tarifvertrag eines groBBen
Unternehmens in der Slowakei. Was die Vergltung betrifft, enthalt der Tarifvertrag zwolf Tarifgruppen. Die
Tarifgruppen sind nach dem Grad der Komplexitat, der Verantwortung und der Schwierigkeit der ausge-
Ubten Tatigkeit festgelegt. Der Monatslohn in der Tarifgruppe eins betragt 432,09 € und in der Tarifgruppe
zwolf 1.037 €. Anzumerken ist, dass der Grundlohn in den ersten vier Tarifgruppen unter dem Mindestlohn
in der Slowakei liegt. Die Busfahrer:iinnen werden jedoch selten in die ersten vier Tarifgruppen eingestuft,
und wegen der Zulagen und Zuschlage ist das tatsachliche Arbeitsentgelt der Fahreriinnen héher als der
Mindestlohn. Zudem bietet das Unternehmen leistungsbezogene Zulagen. Diese Zulagen basieren auf
der monatlichen Beurteilung der Leistung der Arbeitnehmer:innen (qualitative Leistungsindikatoren, ein-
zelne Ziele sowie das Verhalten der Arbeitnehmer:innen). Die Zulage betragt generell 7% des Entgelts (flir
einige Positionen ist sie jedoch hoher), sie wird gekiirzt, wenn die Leistung der Arbeitnehmer:innen nicht
den Anforderungen entspricht. Uberdies ist eine Zulage fiir umweltfreundliches Fahren vorgesehen, de-
ren Hohe vom aktuellen Durchschnittspreis des Kraftstoffs und vom Kraftstoffverbrauch abhangt. AuBerdem
gibt es ein jahrliches Weihnachtsgeld in Hohe von 1/12 des jahrlichen Grundlohns. Der Mehrarbeits-
zuschlag betragt 30% des Durchschnittsverdienstes — es sei denn Arbeitgeber und Arbeitnehmer:in ha-
ben vereinbart, dass Mehrarbeit durch Freizeit abgegolten wird. Fiir Nachtarbeit (zwischen 22.00 und 6.00
Uhr) haben die Beschaftigten Anspruch auf einen Zuschlag von 40%. Bereitschaftsdienst auBerhalb der
Arbeitszeit ist auf 8 Stunden pro Woche begrenzt (und auf héchstens 100 Stunden pro Kalenderjahr). Die
Vergutung fur Bereitschaftsdienst betragt gemaB dem Mindestlohngesetz 20% des Mindestlohns, mindes-
tens jedoch 3,49 € pro Tag und mindestens 7,08 €, wenn es sich um einen gesetzlichen Feiertag handelt.
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Flir Wochenendarbeit haben die Beschaftigten Anspruch auf einen Zuschlag in Hohe von 35% ihres Durch-
schnittsverdienstes flir Samstagsarbeit und in Hohe von 100% fiir Sonntagsarbeit. Flr Arbeit in geteilten
Schichten besteht ein Anspruch auf einen Zuschlag von 3,00 € je geteilter Schicht.

AuBerdem wird ein Zuschlag fur Arbeit bei hohen Temperaturen gezahlt. Die Busfahrer:innen haben An-
spruch auf einen Zuschlag von 0,166 € fur jede Stunde, in der sie bei Lufttemperaturen von 26°C oder mehr
fahren missen. Im Krankheitsfall (oder bei vorlibergehender Arbeitsunfahigkeit) haben die Beschaftigten
ab dem ersten Tag der Arbeitsunfahigkeit bis zum dritten Tag Anspruch auf Entgeltfortzahlung in Héhe von
30% und vom vierten bis zum zehnten Tag der Arbeitsunfahigkeit in Hohe von 60%.

Laut einer Umfrage der Gewerkschaft OZ KOVO im Jahr 2020 verdienten die meisten Bus- und Fernbus-
fahrer:innen in der Slowakei zwischen 3,60 € und 6,10 € pro Stunde, was einen Bruttomonatslohn zwischen
1,100 € und 1.700 €, einschlieBlich Zulagen und Zuschlagen (z. B. fiir Mehrarbeit) ergibt. Dieselbe Umfrage
ergab zudem, dass 33% der Beschéftigten eine Dienstalterszulage erhielten. Innerhalb der Slowakei gibt es
jedoch groBe regionale Unterschiede.
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5.10 SPANIEN

Marktentwicklungen im Bus- und Fernbussektor

Der Personenkraftverkehr ist in Spanien fiir die Wirtschaft und den Arbeitsmarkt von hoher Bedeu-
tung. In Spanien gibt es ein umfangreiches Busliniennetz, das ein wichtiges Element zur Unterstiitzung
der Transportmobilitat ist, da es (abgelegene) Ortschaften mit regionalen Zentren verbindet. Dariber hi-
naus ist der Tourismus sehr wichtig flir das Land und somit der Bustourismus. Das national Credo lautet
~Busverkehr fir alle” — auf nationaler, regionaler und lokaler Ebene. Um das ,Recht auf Mobilitat* und die
»allgemeine Zuganglichkeit" zu garantieren, werden Bus- und Fernbusunternehmen in Spanien Konzessi-
onen gewahrt. Dieses Konzessionssystem soll den Zusammenhalt, das territoriale Gleichgewicht und das
~Recht auf Mobilitat" starken, ungeachtet der lokalen Situation. Das Konzessionssystem deckt nicht nur
den 6ffentlichen (Nah-)Verkehr ab, sondern auch den Uberland- und Fernverkehr. Im Rahmen des Konzes-
sionssystems Gibernehmen Privatunternehmen ein Paket von Buslinien, dass nicht nur profitable, sondern
auch eine Reihe unprofitabler Linien umfasst, die bedient werden missen. Die 6ffentliche Auftragsvergabe
fur diese Konzessionen findet alle zehn Jahre statt. Fiir den Personenkraftverkehr in einem Umkreis von 50
km werden die Konzessionen von der Regionalregierung vergeben, flr langere Strecken, z. B. flir den Fern-
buslinienverkehr, werden sie auf nationaler Ebene vergeben. Das Konzessionssystem hat einen stabilisie-
renden Effekt auf die Arbeits- und Beschaftigungsbedingungen in den betreffenden Segmenten. Was den
(nichtlinienmaBigen) Gelegenheitsverkehr betrifft, so findet dieser auf dem liberalisierten Markt statt, wo
sich die Arbeitsbedingungen in den vergangenen Jahren verschlechtert haben. Im Unterschied zu anderen
Sektoren des Personenkraftverkehrs werden die Bedingungen im Teilsektor Gelegenheitsverkehr als eher
durch Tarifvertrage auf Unternehmensebene geregelt als auf provinzialer Ebene. Eine Arbeitsmarktreform
der Rechtsregierung im Jahr 2012 ermdglichte es, dass Tarifvertrage auf Unternehmensebene Standards
vorsehen, die niedriger sind als die der Tarifvertrage auf provinzialer Ebene. Die linke Koalitionsregierung
anderte jedoch die MaBnahmen der Arbeitsmarktreform von 2012, so dass Unternehmenstarifvertrage
seit Januar 2022 mit Bezug auf provinziale Tarifvertrage untergeordnet sind.

Im gesamten Bus- und Fernbussektor, einschlieBlich des 6ffentlichen Verkehrs, waren im Jahr 2020
3.154 Unternehmen in Spanien tatig (CONFEBUS 2020, S. 12). Etwa 95% dieser Unternehmen hatten nur
bis zu finf Beschaftigte. D. h., dass die iberwiegende Mehrzahl der Unternehmen sind Kleinstunterneh-
men. Nach Teilsektor aufgeschlisselte Zahlen sind nur fir den Umsatz und die Beschaftigung verfligbar
(siehe Tabelle 19).
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Tabelle 19: Umsatz und Beschaftigung im Bus- und Fernbussektor in Spanien (2018)

UMSATZ (IN MILLIONEN BESCHAFTIGTE
EURO)
Linienverkehr (ohne 1,603.1 18.884
offentlichen Nahverkehr)
Gelegenheitsverkehr 1,304.0 15.361
Schulbustransport 786.1 9.260
Beforderung von 224.9 2.649
Berufstatigen
Summe 3,918.13 46,154

Quelle: CONFEBUS 2019; S. 29-30.

Im Personenverkehr mit Bussen und Fernbussen wird in Spanien ein Gesamtumsatz von 3.918 Millio-
nen erzielt, die Zahl der Beschaftigten belief sich im Jahr 2018 auf 46.254. Der groBte Teilsektor des Bus-
und Fernbussektors ist der Linienverkehr (1.603 Millionen € Umsatz, 18.884 Beschéftigte), gefolgt vom
Gelegenheitsverkehr (1.304 Millionen € Umsatz, 15.361 Beschaftigte).

Leiharbeit, Selbstindigkeit und Scheinselbstandigkeit sind in Spanien im Vergleich zu den anderen
untersuchten Landern weitverbreitet. 20-25% der Beschéaftigten haben Zeitvertrage. Es gibt illegale Unter-
vergabeketten. Die Arbeitsbedingungen (insbesondere in sehr kleinen Unternehmen in den Untervergabe-
ketten) werden von der Gewerkschaft als prekar beschrieben. In Spanien herrscht zudem ein Mangel an
Busfahrer:innen und die Beschaftigten haben ein hohes Durchschnittsalter, was der Situation in anderen
EU-Landern ahnelt.

Die Auswirkungen der Covid-19-Pandemie auf den spanischen Wirtschafts- und Arbeitsmarkt waren
immens. Zwischen 2019 und 2020 ging der Tourismus um 77,4% zurick, wobei die Folgen fiir den Gele-
genheitsverkehr mit Bus und Fernbus besonders gravierend waren. Auch im Uberlandverkehr war zu be-
stimmten Zeiten wahrend der Pandemie ein Riickgang um 90% zu verzeichnen. Schulbusse fuhren nicht,
dadie Schulen geschlossen waren. Um diese negativen Auswirkungen abzumildern, wurden spezielle Pro-
gramme fur den Personenkraftverkehr eingeflihrt, die unter Einbeziehung der Sozialpartner ausgehandelt
wurden. Die Programme konzentrierten sich beispielsweise auf voriibergehende Entlassungen und Kurzar-
beitssysteme. Was die Kurzarbeitssysteme betrifft, so zahlte der Staat fiir mehrere Monate 70 bis 80% des
Arbeitsentgelts der Beschaftigten und befreite den Arbeitgeber von den Sozialversicherungsbeitragen.
AuBerdem gab es spezielle Programme flir den Gelegenheitsverkehr, insbesondere flir die Beforderung
von Touristen in Regionen, die stark vom Riickgang des Tourismus betroffen waren, wie z. B. die Balearen.
Trotz dieser Unterstiitzung wird weithin angenommen, dass die Krise massive negative Auswirkungen auf
den Sektor gehabt hat, vor allem auf selbstéandige Fahrer:innen und Kleinstunternehmen im Teilsektor Ge-
legenheitsverkehr. Die jlingsten Zahlen (September 2021) deuten jedoch darauf hin, dass sich der Sektor
in Spanien erholt. Der Uberlandverkehr (+37,1%) sowie der Gelegenheits- und Sonderverkehr (+26,4%)
haben im Vergleich zu denselben Monaten des Vorjahres deutlich zugenommen.
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Der Rechtsrahmen fiir die Beschaftigungs-
und Arbeitsbedingungen

Die arbeitsrechtlichen Bestimmungen sind primar im Arbeitnehmerstatut (Estatuto de los Trabajado-
res) festgelegt. Das Arbeitnehmerstatut wurde erstmals im Jahr 1980 verabschiedet und seitdem mehrfach
geandert. Neben Bestimmungen Uber die Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen enthalt das Arbeit-
nehmerstatut Bestimmungen Uber das individuelle Arbeitsverhaltnis, Formen der kollektiven Vertretung
sowie Uber Tarifverhandlungen und Tarifvertrage. Das Statut wird durch das Konigliche Dekret Nr. 1561
(Real decreto no. 1561) flir den StraBenverkehrssektor erganzt, das Regelungen bezliglich der Arbeitszeit,
der Lenk- und Ruhezeiten sowie der Pausen gemaB den EU-Vorschriften enthalt.

GemaB dem Arbeitnehmerstatut betragt die wochentliche Arbeitszeit hochstens 40 Stunden pro Wo-
che (bei jahrlicher Berechnung) und neun Stunden pro Tag. Mehrarbeit ist definiert als Arbeitszeit, die Gber
die neun Stunden hinausgeht. Pro Jahr sind maximal 80 Stunden Mehrarbeit zulassig. Nachtarbeit betrifft
den Zeitraum zwischen 22.00 h und 06.00 h. Das Statut enthalt keine Regelungen bezliglich Wochenend-
oder Feiertagsarbeit. Laut dem Statut haben Arbeitnehmer:innen nach sechs ununterbrochenen Stunden
Arbeit Anspruch auf eine Pause von mindestens 15 Minuten. Die wochentliche Ruhezeit ist auf eineinhalb
Tage pro Woche oder mehr festgelegt. Die Kiindigungsfrist betragt maximal 2,7 Monate (fir Arbeitneh-
mer:innen mit einer Beschaftigungsdauer von 20 Jahren), was flir Spanien recht kurz ist (Molina 2021).

Der Mindestlohn wird in Spanien von der Regierung festgesetzt und jahrlich angepasst. Die genaue
Hohe des Mindestlohns ist im Arbeitnehmerstatut geregelt. Unter der derzeitigen sozialdemokratischen
Regierung ist der gesetzliche Mindestlohn innerhalb der vergangenen Jahre stark gestiegen und betrug
im Jahr 2021 965 € pro Monat (2018: €735.90). Ebenso wie in Bezug auf die anderen Lohnzahlungen in
Spanien wird der Mindestlohn vierzehn Mal im Jahr gezahlt (Weihnachtsgeld, Urlaubsgeld). Bus- und Fern-
busfahrer:innen werden nicht nach dem Mindestlohn vergltet, sondern haben ein geringfiigig hoheres
Einkommen. Schatzungen der Gewerkschaften zufolge liegt das Arbeitsentgelt von Bus- und Fernbusfah-
reriinnen meist auf einem unterem mittleren Einkommensniveau.

Was das Allgemeine Sozialversicherungssystem (Regimen General de Seguridad Social) betrifft, so
belaufen sich die Gesamtbeitréage je Arbeitnehmer:in auf rund 37,95% des Durchschnittsverdienstes. Sie
koénnen jedoch je nach Arbeitsvertrag und Sektor variieren. Von den gesamten Sozialversicherungsbei-
trdgen zahlen die Beschéaftigten 6,35% und die Arbeitgeber 31,6%. Die Renten- und Krankenversicherung
betragen 28,3% (23,6% Arbeitgeber; 4,7% Arbeitnehmer:in), die Arbeitslosenversicherung betragt 7,05%
(5,5% Arbeitgeber: 1,55% Arbeitnehmer:in), der Satz fir die Berufsausbildung betragt 0,7% (0,6% Arbeit-
geber; 0,1% Arbeitnehmer:in) und der fiir den Lohngarantiefonds 0,2% des Bruttoentgelts. Die Arbeitsun-
fallversicherung belauft sich auf 1,7% und wird ausschlieBlich vom Arbeitgeber gezahlt (GTAI 2021).

Anspruch auf Leistungen aus der Arbeitslosenversicherung haben Arbeitnehmer:innen, wenn sie in
den letzten sechs Jahren vor der Arbeitslosigkeit mindestens 360 Tage Beitrage gezahlt haben. Das Arbeits-
losengeld betragt wahrend der ersten 180 Tage der Arbeitslosigkeit 70% des friheren Einkommens und ab
dem 181. Tag 50%. Bezuglich des Arbeitslosengeldes gibt es jedoch einen Mindestbetrag, der fur Arbeitslo-
se mit Kindern hdher ist.

Spanien hat ein 6ffentliches Gesundheitssystem, das eine kostenfreie medizinische Versorgung gewahr-
leistet. Zuzahlungen, z. B. flir Medikamente, sind nur erforderlich, wenn das Einkommen 18.000 € oder mehr
betragt. Wahrend der ersten drei Krankheitstage erhalten Arbeitnehmer:innen keine Leistungen. Zwischen dem
vierten und dem zwanzigsten Tag betragt die Lohnersatzrate 60% des reguldren Grundlohns. Ab dem zwan-
zigsten Tag betragt die Lohnersatzrate 75%. Um einen Anspruch auf die Leistungen zu erhalten, miissen die Be-
schaftigten wahrend der flinf Jahre vor der Krankheit 180 Tage Beitrage zur Sozialversicherung gezahlt haben.

Das Renteneintrittsalter wird kontinuierlich angehoben und wird im Jahr 2027 bei 67 Jahren liegen. Ar-
beitnehmer:innen, die 37 Jahre und drei Monate in das Rentensystem eingezahlt haben, kdnnen im Alter
von 65 in Rente gehen (Stand: 2021). Altersteilzeit oder der Vorruhestand sind moglich. Was die staatliche
Rente betrifft, so gibt es in Spanien einen Mindest- und einen Hochstbetrag. 2019 lag der Hochstbetrag
bei 2.617,53 € und der Mindestbetrag betrug flir Arbeitnehmer:innen mit einem erwerbstatigen Ehegatten
642,90 € und flr solche mit einem unterhaltsberechtigten Ehegatten 835,80 €.
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Sozialpartner und Formen des Sozialdialogs

Die bedeutendsten Gewerkschaften im Bus- und Fernbussektor in Spanien sind die UGT und die
CCOO. Uberdies gibt es eine Reihe kleinerer Gewerkschaften, die nicht als reprasentativ gelten und daher
nicht berechtigt sind, Tarifvertrage auszuhandeln. Folglich unterzeichnen die CCOO und die UGT alle Tarif-
vertrage flr den Sektor auf provinzialer Ebene und Unternehmensebene. Die UGT und die CCOOQO pflegen
eine kooperative Beziehung und orientieren sich an einer einheitlichen Vorgehensweise. Die UGT (Unién
General de Trabajadores, Sozialistische Gewerkschaft) ist Mitglied der Sozialistischen Arbeiterpartei Spa-
niens (Partido Socialista Obrero Espafiol, PSOE) und nach Sektionen (Wirtschaftszweige) und territorialen
Gewerkschaften organisiert. Neben dem Personen- und Guterverkehr deckt die UGT u. a. folgende Bran-
chen ab: Metall- und Baubranche, Handel, 6ffentliche Dienstleistungen und Bildung. Die CCOO (Confeder-
acion Sindical de Comisiones Obreras; Arbeiterkommission) ist Mitglied der Kommunistischen Partei und
ebenfalls nach Branchen und Gebieten organisiert. Zu den sektoralen Verbanden der CCOO gehoren u. a.:
Bauwirtschaft und Dienstleistungen, Bildung und Gesundheitsfiirsorge. Die Gewerkschaftsdichte betragt
in Spanien insgesamt schatzungsweise zwischen 15 und 20% (Molina 2021). Wahrend die Gewerkschafts-
dichte im Bus- und Fernbusverkehr, flir den die Konzessionen erteilt werden (z. B. Linien-, Regional- und
Fernverkehr), den nationalen Zahlen entspricht, sind die Mitgliedschaftsquoten im Teilsektor Gelegenheits-
verkehr sehr viel niedriger. Die niedrige Zahl der Gewerkschaftsmitglieder unter den Bus- und Fernbusfah-
rer:innen ist einerseits auf die hohe Zahl der selbstandigen Busfahrer:innen ohne Gewerkschaftszugeho-
rigkeit zurlickzufihren und andererseits auf den Umstand, dass gemaB der spanischen Gesetzgebung
auch Nichtmitglieder von den von Gewerkschaften ausgehandelten Tarifvertragen profitieren.

Der Arbeitgeberverband im Bus- und Fernbussektor ist CONFEBUS, der spanische Verband der Bus-
und Fernbusunternehmen, der die Interessen von Unternehmen in verschiedenen Teilsektoren vertritt (Li-
nienverkehr, Nahverkehr, Gelegenheitsverkehr, Schulbustransport, Tourismus, Verwaltung von Busbahn-
hofen usw.). CONFEBUS reprasentiert mehr als 90% der im spanischen Bus- und Fernbussektor tatigen
Unternehmen.

Tarifverhandlungspraxis und Inhalt von Tarifvertragen

In Spanien spielen Tarifvertrage auf provinzialer Ebene im System der Arbeitsbeziehungen eine wich-
tige Rolle. Dementsprechend wird der Bus- und Fernbussektor durch verschiedene Tarifvertrage auf
provinzialer Ebene reguliert. Insgesamt bestehen im Bus- und Fernbussektor in Spanien 51 provinziale
Tarifvertrage — praktisch einer fiir jede Provinz. Die Tarifbindung in dem Sektor ist hoch: rund 80% der
Beschaftigten und 70% der Bus- und Fernbusbetreiber sind durch einen Tarifvertrag abgedeckt. Alle Ta-
rifvertrage sind von den Gewerkschaften UGT und CCOO und auf Arbeitgeberseite von CONFEBUS ge-
schlossen worden. Die zum Teil erheblichen Unterschiede zwischen den Tarifvertragen, etwa in Bezug
auf die Lohne und Arbeitsbedingungen, bringen Probleme hinsichtlich einheitlicher Kriterien fir Verhand-
lungen und der Verbesserung der Arbeitsbedingungen mit sich. Die Unterschiedlichkeit der Tarifvertrage
begunstigt zudem den Wettbewerb zwischen den Betreibern in unterschiedlichen Provinzen und flhrt zu
einem Unterbietungswettbewerb auf Kosten der Sozialbedingungen. Ein weiteres Kriterium, das prekare
Arbeitsbedingungen und Sozialdumping fordert, sind Unternehmenstarifvertrage. Bis Januar 2022 konn-
ten Unternehmen Unternehmenstarifvertrage schlieBen, die niedrigere Standards boten als die Tarifver-
trage auf provinzialer Ebene, beispielsweise weil sie Lohne vorsahen, die unter denen in den Vertragen auf
provinzialer Ebene lagen. Das generelle Ziel der Gewerkschaften ist es, Mindestbedingungen festzulegen,
um das Sozialdumping zwischen den Unternehmen zu bekampfen.

95% der 51 Tarifvertrage auf provinzialer Ebene enthalten ausschlieBlich Regelungen fir den
Bus- und Fernbussektor, wahrend die Ubrigen den gesamten StraBBentransportsektor abdecken, ein-
schlieBlich des Guterverkehrs (Barbadillo et al. 2019). In Bezug auf die Arbeitszeit ist in einem Tarif-
vertrag eine Hochstarbeitszeit von jahrlich 1.826 Stunden und 27 Minuten vorgesehen, wahrend der
Tarifvertrag mit der kirzesten Arbeitszeit insgesamt 1.720 Stunden pro Jahr vorsieht (Barbadillo et al.
2019). Einige Tarifvertrage sehen einen bestimmten Teil der Arbeitszeit fir Schulungszwecke vor. In
der Mehrzahl der Tarifvertrage ist eine 40-Stunden-Woche berechnet. Ebenso wie im Arbeitnehmer-
statut ist die Mehrarbeit in den meisten Tarifvertrage auf 80 Stunden pro Jahr begrenzt. Der Mehrar-
beitszuschlag schwankt zwischen 10,46 € und 7,45 € pro Stunde, und einige Tarifvertrage schreiben
vor, dass der Mehrarbeitszuschlag nicht weniger als +50% des Normallohns pro Stunde betragen darf.
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Fir Nachtarbeit sehen einige Tarifvertrage einen Zuschlag von 1,60 € pro Stunde vor, wahrend andere ei-
nen Zuschlag zwischen 15 und 25% auf der Basis des Grundlohns plus Dienstalter gewahren. Nicht alle Ta-
rifvertrage enthalten Bestimmungen uber die Arbeit an gesetzlichen Feiertagen. Tarifvertrage, die diesen
Punkt regeln, sehen recht unterschiedliche Zuschlage vor; in einem Tarifvertrag ist z. B. ein Tagessatz von
117,25 € (2019) fUr Arbeit an gesetzlichen Feiertagen angegeben, wahrend in anderen ein Zuschlag in
Hohe von 1,5 x normaler Tageslohn festgelegt ist. Ein weiterer Tarifvertrag sieht wiederum einen Zuschlag
von 30 € fiur Arbeit am 1. Weihnachtsfeiertag und an Sylvester vor.

Fast die Halfte der Tarifvertrage sieht eine Gesamtvergiitung von mehr als 20.000 € pro Jahr vor. Das
Durchschnittsentgelt kann jedoch recht unterschiedlich sein und schwankt z. B. zwischen mehr als 30.000
€ pro Jahr in Madrid und ca. 16.000 € jahrlich in Huesca. Dienstalterszulagen sind generell in den Tarif-
vertragen festgelegt. Bei funf Jahren Beschaftigung in demselben Unternehmen erhalten die Arbeitneh-
mer:innen beispielsweise eine Lohnerhéhung von 10% (flr zehn Jahre +16%, 15 Jahre: +22%, 20 Jahre:
+28%, 25 Jahre: +34% und 30 Jahre: +40%). Die meisten Tarifvertrage sehen 14 oder 15 Monatsgehalter
pro Jahr vor (Urlaubsgeld, Weihnachtsgeld). Einige Tarifvertrage enthalten Bestimmungen tiber Sonderzu-
schlage, wenn die Fahreriinnen mehrsprachig sind und die Kenntnis einer bestimmten Sprache fir eine
Fahrt seitens des Betreibers fir notwendig erachtet wird. Fur Inlands- und Auslandsfahrten mit einer Dau-
er von mehr als 24 Stunden werden Reisekostenzuschiisse gezahlt. Der tagliche Reisekostenzuschuss
schwankt je nach Tarifvertrag zwischen 31 € und 55 € fur Inlandsfahrten und zwischen 46 € und 91 € fur
internationale Fahrten.

Was den bezahlten Jahresurlaub betrifft, so sehen die Tarifvertrage zwischen 30 und 35 Tage vor. In
einigen Tarifvertragen ist festgelegt, dass nicht alle Urlaubstage auf einmal genommen werden dirfen. 78%
der Tarifvertrage sehen einen oder mehrere freie Tage bei Geburt eines Kindes vor und 90% der Tarifvertrage
fur eine Hochzeit. In einem Tarifvertrag sind sogar zwanzig zusatzliche freie Tage im Falle einer Hochzeit vor-
gesehen. Uberdies gewahren die Tarifvertrage freie Tage bei schwerer Krankheit oder Tod von Verwandten
(bis 2. Grades), und zwar zwei oder vier Kalendertage, je nachdem, ob eine Reise notwendig ist. Etwa 40% der
Vertrage sehen zusatzlich zu dem bezahlten Urlaub unbezahlten Urlaub vor (Barbadillo et al. 2019).

Fast 61% der Tarifvertrage enthalten Regelungen beziiglich des Ruhestands vor. So finden sich z. B.
Bestimmungen Uber Altersteilzeit oder Friihverrentung (z. B. flr Fahrer:innen, die 60 Jahre alt sind). Die
Kosten fur die obligatorische Weiterbildung fir Busfahrer:iinnen bezuglich der Schliisselzahl 95 tragt der
Arbeitgeber, und in mehr als 80% der Tarifvertrage ist festgelegt, dass die Beschaftigten Anspruch auf be-
rufliche Bildung haben. Knapp 70% der Vertrage sehen zudem vor, dass der Arbeitgeber die regelméaBige
arztliche Untersuchung der Beschéftigten sicherstellen muss (Barbadillo et al. 2019).
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5.11 SCHWEDEN

Marktentwicklungen im Bus- und Fernbussektor

Der schwedische Bus- und Fernbussektor wird tUblicherweise in drei Hauptsegmente oder Teilsektoren
unterteilt:

= Gewerblicher Linienverkehr (Expressbusse, Flughafenbusse und andere Verkehrsarten)
. Qewerblicher Touristenverkehr und Bedarfsverkehr
= Offentlicher Verkehr durch Auftragsvergabe und Schulbustransport

Nach Angaben des Schwedischen Zentralamtes fir Transport (Transportstyrelsen) waren im Jahr 2018
(jungste verfligbare Daten) 901 Unternehmen auf dem Markt tatig, von denen 272 im Linienverkehr und 629
im Charter- und Fernverkehr (Transportstyrelsen 2020) tatig waren. Im Laufe der Zeit hat sich die Zahl der
Busbetreiber —auch im Charter- und Fernverkehr — verringert, was u. a. auf die erhhte Wettbewerbsfahigkeit
der Bahndienste zuriickzufiihren ist.

Bei der Mehrzahl der Busbetreiber in Schweden handelt es sich um Kleinunternehmen, wobei der Markt
allerdings von wenigen GroBunternehmen beherrscht wird. Rund 50% der Unternehmen sind Einmannbe-
triebe, d. h. Selbstandige, wahrend weitere 22% zwischen einem und vier Beschaftigten haben. Nur 3% be-
schaftigen mehr als 100 Arbeitnehmer:innen, und 20 Unternehmen haben mehr als 500 Beschéaftigte.

In Abbildung 4 ist die Verteilung der Marktanteile im gewerblichen Bus- und Fernbusverkehr fiir das Jahr
2018 dargestellt. Das Unternehmen mit dem hochsten Marktanteil (in Bezug auf die Abfahrten pro Tag) war
FlixBus mit insgesamt 63% Abfahrten pro Tag. Das zweitgroBte Unternehmen war Vy Buss mit einem Markt-
anteil von 22%, wahrend die ibrigen 15% auf mehrere kleinere private Unternehmen entfielen.

Die Abbildung veranschaulicht zudem, dass sich die Marktstruktur im Laufe der Zeit verandert hat. Einer-
seits durch den Markteintritt des norwegischen Unternehmens Vy Buss in den schwedischen Markt im Jahr
2015, andererseits durch die Ubernahme von Swebus durch das deutsche Unternehmen FlixBus im Jahr
2018. Demzufolge werden heute mehr als 80% des schwedischen gewerblichen Bus- und Fernbussektors
von zwei auslandischen Betreibern dominiert.

Die Konzentration der Marktanteile ist auch im Buslinienverkehr im Rahmen 6ffentlicher Dienstleistungs-
auftrage festzustellen, wo sich fast 70% des Marktes auf die flinf groBten Unternehmen konzentrieren (Trans-
portstyrelsen 2020, S. 45). Laut dem Schwedischen Zentralamt flr Transport gibt es jedoch noch immer ei-
nen Markt fir Kleinunternehmen, z. B. im Bereich Joint Venture oder Kooperation im Rahmen der 6ffentlichen
Auftragsvergabe.
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Abbildung 4: Verteilung der Marktanteile im gewerblichen Busverkehr, Anzahl der Abfahrten pro
Tag
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Betrachtet man den Zeitraum von 2012 bis 2019, so war die Zahl der Beschaftigten im Bus- und Fern-
bussektor recht stabil, mit kontinuierlichen leichten Anstiegen uber den gesamten Zeitraum, wie in Ab-
bildung 5 dargestellt. Die Gesamtbeschaftigung stieg wahrend dieses Zeitraums von 23.852 auf 31.496
(Sveriges Bussforetag 2020, S. 15).

Abbildung 5: Anzahl der Beschiftigten im schwedischen Bus- und Fernbussektor, 2012-2019
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Was die einzelnen Berufsgruppen betrifft, hatten die Busfahrer:iinnen einen Anteil von 85%, wahrend die
Mechaniker 12% sowie das Verwaltungspersonal und die Flihrungskrafte 3% ausmachten (Zahlen von 2017).

Der Anteil der weiblichen Beschaftigten im Busverkehr reicht in Schweden zwischen 13,3% (in Privat-
unternehmen) und 22% (in 6ffentlichen Unternehmen).'® Im Jahr 2018 betrug der Gesamtanteil der Busfah-
rerinnen 14% (Transportforetagen 2019).

Arbeitskraftemangel, insbesondere bei den Busfahrer:innen, ist eines der groBten Probleme im schwe-
dischen Bus- und Fernbussektor. Eine statistische Analyse der jahrlichen Erteilung von Fihrerscheinen
ergab, dass sich die Anzahl der erteilten Flihrerscheine Jahr flr Jahr von 226 im Jahr 2000 auf nur 162 in
2019 drastisch verringerte. Festzustellen ist, dass der Anteil der Flihrerscheing, die Frauen in diesem Zeit-
raum erwarben, mit 9,7%-9,9% niedrig ist (Sveriges Bussforetag 2020, S. 15-16).

Der Mangel an Busfahrer:iinnen wird sich kiinftig noch verscharfen. Im Jahr 2018 war jede/r vierte
Busfahrer:in Uber 60 Jahre alt und innerhalb der nachsten drei Jahre werden wahrscheinlich etwa 2.600
Busfahrer:innen in Rente gehen. Im Rahmen von Mitgliedschaftsumfragen haben die Transportunterneh-
men festgestellt, dass bis einschlieBlich 2020 ein Einstellungsbedarf in Hohe von 7.300 Busfahrer:innen
besteht. In demselben Zeitraum werden 400 neue Busmechaniker und 120 Verkehrsmanager gebraucht
(Transportforetagen 2019).

Acht von zehn Unternehmen hatten eigenen Angaben zufolge im vergangenen Jahr Schwierigkeiten im
Hinblick auf die Einstellung von Busfahrer:iinnen, wobei groBere Unternehmen mit mehr als 500 Beschaf-
tigten die groBten Probleme hatten, Busfahrer:innen einzustellen: drei Viertel von ihnen gaben an, dass sie
im vergangenen Jahr Probleme bei der Rekrutierung von Busfahrer:innen hatten. Uberdies gaben drei von
vier Unternehmen an, dass es schwierig war, Personen mit der richtigen Berufsausbildung zu finden. Etwa
die Halfte der Befragten gab an, dass es oft an einer geeigneten Berufserfahrung oder an ausreichenden
Sprachkenntnissen mangelte (Transportféretagen 2019).

In Anbetracht des Arbeitskraftemangels und der Schwierigkeiten bei der Einstellung von Busfahrer:in-
nen gehen die Unternehmen im Bus- und Fernbussektor zunehmend dazu ber, Fahrpersonal mit Migra-
tionshintergrund einzustellen, d. h. Fahrer:innen, die nicht in Schweden geboren sind. Der Anteil dieser
Fahrer:innen in dem Sektor stieg zwischen 2005 und 2016 von 25% auf 46% (Transportforetagen 2019).
Aus einem Interview mit Vertreter:innen der Gewerkschaft Kom—munal ging hervor, dass Uber die Halfte
aller Busfahrer:innen in Schweden einen Migrationshintergrund hatten.

Zwar gibt es keine offiziellen Zahlen, doch die COVID-19-Pandemie hatte massive Auswirkungen auf
den Bus- und Fernbusverkehr in Schweden, vor allem auf den Fernbus- und Gelegenheitsverkehr, der in
2020 praktisch zum Erliegen kam und sich erst in 2021 langsam wieder erholte.'®

Wahrend im Linienverkehr sowie im Sonderverkehr im Laufe des Jahres 2020 ein Riickgang zu verzeich-
nen war, stiegen die Zahlen in diesen Teilsektoren in 2021 wieder. Aufgrund der finanziellen Hilfspakete
des Staates in den Jahren 2020 und 2021 sowie flexibler LOsungen seitens der Bus- und Fernbusunterneh-
men (weil z. B. Fernbusfahrer:innen im Sonderverkehr oder Linienverkehr eingesetzt wurden) gab es in den
ersten zwei Jahren der Covid-19-Pandemie keine oder weniger Entlassungen und Insolvenzen als erwartet.

Dennoch haben die Pandemie und MaBnahmen, wie etwa geschlossene Vordertiren, gesperrte Sitzrei-
hen, Masken, spezielle Reinigung und Desinfektion, Begrenzung der Anzahl der Fahrgéaste, Barriereschutz,
Geisterbusse ohne Fahrgaste, ebenso wie das Schwedische Zentralamt fiir Arbeitsumwelt, das anfangs
inkonsequent und mitunter widersprichlich handelte, die Situation fir Fahrer:innen im Linienverkehr und
im 6ffentlichen Verkehr der Gewerkschaft Kommunal zufolge seit 2020 deutlich verschlechtert. Diese Situ-
ation, in Verbindung mit dem Totalausfall des touristischen Verkehrs und des Bedarfsverkehrs, fihrte dazu,
dass viele Fahrer:iinnen die Branche wechselten und nicht mehr zuriickkamen.

15 Eigene Berechnung auf Basis der Zahlen flir 2016, die von Kommunal in dem Workshop ,Sozialbedingungen im Bus-

und Fernbusverkehr in Europa“, Workshop 1, 22.-23. Juni 2021, prasentiert wurden.

16 Informationen auf Basis der Prasentation von Kommunal in dem ETF Workshop im Juni 2021 und eines im September 79
2021 durchgeflhrten Interviews.
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Der Rechtsrahmen fiir die Beschaftigungs-
und Arbeitsbedingungen

Was die unterschiedlichen Quellen betrifft, die die Sozial- und Arbeitsbedingungen auf dem schwedi-
schen Arbeitsmarkt regeln, so besteht eine enge Verbindung zwischen den Rechtsquellen und den Ergeb-
nissen des Sozialdialogs und der Tarifverhandlungen.

Das schwedische Arbeitsmarktmodell basiert auf dem Zusammenwirken von Gesetzen und Tarifvertra-
gen, die von autonomen Arbeitsmarktparteien, den Gewerkschaften und den Arbeitgeberverbanden unter-
zeichnet werden. Die Sozialpartner konnen mittels der Tarifvertrage erheblich von den gesetzlichen Bestim-
mungen abweichen. Uberdies kénnen sie andere Bedingungen zwischen Arbeitgebern und Beschéftigten
aushandeln.

Grundlegende soziale Normen des Arbeitsmarktes und Mindeststandards der Beschaftigungs- und Ar-
beitsbedingungen sind jedoch durch Rechtsakte geregelt, darunter solche, mit denen die EU-Vorschriften in
nationales Recht umgesetzt werden. Zu den wichtigsten Rechtsquellen in diesem Zusammenhang zahlen:

= Gesetz Uber die Mitbestimmung am Arbeitsplatz und das Gesetz Giber die gewerkschaftliche

= Vertretung am Arbeitsplatz

= Gesetzliche Vorschriften Giber die Arbeitsumgebung und die Arbeitsunfallversicherung

= Bestimmungen lber die Entgeltfortzahlung

= Beschaftigungsschutzvorschriften

= Arbeitszeitbestimmungen

= Bestimmungen Uber Fahrpersonal, Lenk- und Ruhezeiten sowie die Entsendung von Arbeitneh-
mer:innen

= Bestimmungen Uber Jahresurlaub

= Bestimmungen Uber Elternurlaub

= Verbot der Ungleichbehandlung von Teilzeitbeschaftigten und befristeten Beschaftigten

= Recht der Beschaftigten auf Bildungsurlaub

= Whistleblowing-Gesetz

Fur etwa 90% der Beschéftigten sind die Beschaftigungsbedingungen am Arbeitsplatz in dem Tarifver-
trag Uber Lohne und allgemeine Beschaftigungsbedingungen festgelegt.

Von den etwa 700 Tarifvertragen in Schweden sehen jedoch weniger als 250 spezielle Mindestlohnni-
veaus vor. In der Mehrzahl der Vertrage ist kein spezieller Lohn flir potentielle Beschaftigte angegeben. Im
Unterschied zu vielen anderen Landern mit gesetzlichen Mindestlohnen wird das Arbeitsentgelt in Schwe-
den zum Zeitpunkt der Einstellung individuell ausgehandelt, mitunter auf der Basis der niedrigsten, in einem
Vertrag vorgesehenen Lohnniveaus (Hallberg/keine Datumsangabe).

Traditionelle Tarifverhandlungen im privaten Sektor finden auf drei Ebenen statt:

= zwischen den Gewerkschaftsverbanden und dem Haupt-Arbeitgeberverband (Svenskt Narings-
liv, SN; Verband der schwedischen Unternehmen) auf nationaler Ebene;

= zwischen den einzelnen Gewerkschaften oder Gewerkschaftsgruppen und den Arbeitgeberver-
banden auf Branchenebene;

= und zwischen dem Unternehmen und der ortlichen Gewerkschaft auf lokaler Ebene.

Jahrzehntelang wurden die Lohne in Schweden lGberwiegend im Rahmen der Tarifverhandlungen auf
nationaler Ebene ausgehandelt; diese Praxis endete jedoch im Laufe der 1980er Jahre, so dass die Lohn-
verhandlungen dezentralisierter stattfinden, obwohl die LO immer noch eine Rolle hinsichtlich der Koordinie-
rung der Lohnverhandlungen spielt. Verhandlungen Uber nicht lohnbezogene Themen finden jedoch nach
wie vor auf nationaler Ebene statt, und die auf dieser Ebene in der Vergangenheit unterzeichneten Vertrage
bilden weiterhin die Basis flir wesentliche Rechte der Beschéftigten. Die von diesen Vertragen abgedeckten
Themen betreffen beispielsweise die betriebliche Altersversorgung, Krankenversicherung, Elterngeld, Versi-
cherungszahlungen im Todesfall eines Betriebsangehdrigen und die Arbeitsunfallversicherung.
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Ein weiterer Anhaltspunkt fur die Rolle, die Tarifverhandlungen auf nationaler Ebene spielen kdnnen, be-
trifft die Gesprache liber den Beschaftigungsschutzim Jahr 2020. Nachdem die Regierung zugesagt hatte,
die schwedischen Beschaftigungsschutzgesetze zu andern, GberlieB sie es den Gewerkschaften und den
Arbeitgebern, auf nationaler Ebene eine Einigung beziiglich der Einzelheiten zu erzielen. Der Vertrag, der
im Dezember 2020 Ergebnis dieser Verhandlungen war, wurde nicht von der LO unterzeichnet, sondern
von der Gewerkschaft Kommunal und der IF Metall angenommen, den beiden groBten Mitgliedern der LO,
sowie vom PTK, in dem die Angestellten-Gewerkschaften des Privatsektors zusammengeschlossen sind.
Die schwedische Regierung hat signalisiert, dass der Vertrag die Basis fur die kiinftige Gesetzgebung
bilden wird.

Dennoch finden Tarifverhandlungen heute Gberwiegend auf sektoraler Ebene (wie im Bus- und Fernbus-
sektor) oder auf Unternehmensebene statt, wobei die sektorale Ebene eher fir Arbeiter wichtig ist, wahrend
die Lohnniveaus der Angestellten meist mit dem lokalen Arbeitgeber ausgehandelt werden.

Im Unterschied zu anderen Landern gibt es in Schweden keine dreiseitige Struktur, innerhalb der Gewerk-
schaften, Arbeitgeber und die Regierung Beratungen flihren. Die schwedischen Gewerkschaften und die
Arbeitgeber sehen es nicht gerne, dass die Regierung in Bereiche der Arbeitsbeziehungen vordringt, die aus
ihrer Sicht ihnen vorbehalten sein sollten.

Die Tarifvertrage gelten fur alle Beschaftigten eines Arbeitgebers, der entweder einen Vertrag unterzeich-
net hat oder Mitglied eines Arbeitgeberverbands ist, der einen Vertrag unterzeichnet, egal ob der/die jewei-
lige Arbeitnehmer:in Gewerkschaftsmitglied ist oder nicht.

Es gibt keinen Mechanismus fur die Ausweitung von Tarifvertragen auf Arbeitgeber, die nicht Unterzeich-
nerpartei sind. Ein hoher Anteil (ca. 82%) der Beschaftigten im privaten Sektor arbeitet jedoch flir Arbeitge-
ber, die durch Tarifvertrage abgedeckt sind, im offentlichen Sektor betragt der Anteil 100%. Folglich ist die
Tarifbindung mit 88% hoch, wobei sich diese Zahlen in den vergangenen 10 Jahren praktisch nicht verandert
haben (Kjellberg 2020).

Sozialpartner und Formen des Sozialdialogs

Die kollektive Vertretung der Beschaftigten und der Arbeitgeber in Schweden zahlt zu den starksten in
Europa. Den Angaben der Gewerkschaften zufolge gibt es etwa 3,6 Millionen Gewerkschaftsmitglieder. Laut
nationalen Studien Uber die Mitgliedschaft in der Gewerkschaft waren ca. 68% der Beschaftigten Mitglieder
einer Gewerkschaft (Kjellberg 2020). Zwar sinkt die Mitgliedsquote seit Anfang der 1990er Jahre, doch die
Gewerkschaftsdichte ist seit 2008 relativ stabil.

In Schweden gibt es Gewerkschaftsverbande, die nach Branchen (LO, TCO) und nach Berufen organisiert
sind (Saco ist die Gewerkschaft fir akademische Berufe): Mit ca. 1,2 Millionen Mitgliedern ist die LO der groB-
te Verband, gefolgt von der TCO mit ca. 1,1 Millionen Mitgliedern und der kleineren Saco mit etwa 548.000
Mitgliedern.'” Obwohl aller drei Verbande um Mitglieder konkurrieren, sind die Beziehungen zwischen ihnen
im Allgemeinen gut, und es gibt beispielsweise Vereinbarungen zwischen der Mehrzahl der Mitglieder der
LO und der TCO, die darauf abzielen, potentielle Konflikte bezliglich der Mitgliedschaft zu I6sen. Die Konkur-
renz zwischen den beiden Angestellten-Gewerkschaftsverbanden TCO und Saco ist hingegen groBer.

Die Beschaftigten im Bus- und Fernbussektor sind in der Gewerkschaft Kommunal organisiert, die
der LO angeschlossen ist, sowie in der Gewerkschaft der Kommunalarbeiter, die nicht nur Arbeiter und
Angestellte im 6ffentlichen Dienst organisiert, sondern auch die Beschaftigten in privaten Sektoren, wie
etwa dem Transport. Mit rund 500.000 Mitgliedern ist Kommunal die groBte der 14 Gewerkschaften, die
der LO angeschlossen sind.

Neben Kommunal sind auch Mitglieder der TCO und der SACO im Bus- und Fernbussektor aktiv ebenso
wie die schwedische Transportarbeitergewerkschaft (Svenska Transportarbetareforbundet).

Das Pendant auf Arbeitgeberseite sind der schwedische Verband der Transportunternehmen (Transport-
foretagen) und dessen sektorales Mitglied, der Schwedische Omnibusverband (Sveriges Bussforetag) im
privaten gewerblichen Bus- und Fernbussektor, sowie der Kommunale Arbeitgeberverband, Sobona.

17 Alle Zahlen zum Ende 2019 gemaB dem Bericht Uiber das Landerprofil Schweden in der Datenbank tber Arbeitsziehungen 81
der ETUL. https://www.worker-participation.eu/National-Industrial-Relations/Countries/Sweden
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Tarifverhandlungspraxis und Inhalt von Tarifvertragen

Im Bus- und Fernbussektor gibt es gegenwartig nur zwei Tarifvertrage auf sektoraler Ebene. Beide
Vertrage wurden von der Gewerkschaft Kommunal ausgehandelt. Einer dieser Vertrage wurde mit dem
Schwedischen Omnibusverband (Sveriges Bussforetag) unterzeichnet; er erstreckt sich auf die Beschaf-
tigten von Privatunternehmen, die alle Arten des Busverkehrs anbieten, d. h. 6ffentlichen Linienverkehr
und Schulbustransport, gewerblichen Linienverkehr sowie gewerblichen Tourismus- und Bedarfsverkehr.

Der zweite Tarifvertrag wurde mit dem Arbeitgeberverband Sobona, einem Arbeitgeberverband der
offentlichen Unternehmen unterzeichnet; er erstreckt sich auf die Beschaftigten derselben Sektoren wie
der erste Vertrag.

Die Gewerkschaft Kommunal betrachtet das Bestehen eines einzigen Tarifvertrags flir den gesamten
gewerblichen Sektor, der alle Teilsegmente des Verkehrs abdeckt, als wichtige Errungenschaft und als
ein Beispiel fir gute Praxis. Friher gab es fuinf verschiedene Tarifvertrage auf sektoraler, regionaler oder
Unternehmensebene, die jeweils andere Bestimmungen und Regelungen bezliglich der Beschaftigungs-
und Arbeitsbedingungen enthielten. Folglich waren die Arbeits- und Beschaftigungsbedingungen in dem
Sektor sehr unterschiedlich, und es bestand die Gefahr eines Wettbewerbs zwischen den Unternehmen
aufgrund von Kostenerwagungen. Vor diesem Hintergrund sollte es als wichtige Errungenschaft betrach-
tet werden, dass Kommunal im Rahmen der Veranderungen auf dem Bus- und Fernbusmarkt in der Lage
gewesen ist, sich flir einen einzigen universellen sektoralen Tarifvertrag einzusetzen, der alle Segmente
des Bus- und Fernbusverkehrs, d. h. den Linien- und Gelegenheitsverkehr, den Fernbusverkehr sowie den
Sonderverkehr, abdeckt.

Im Folgenden sind die Hauptinhalte des Tarifvertrags fir den gewerblichen Bus- und Fernbussektor
dargestellt. Der Vertrag (BBA) wurde 2020 ausgehandelt und ist vom 01. Januar 2021 bis zum 30. Septem-
ber 2023 gliltig.'®

= Beschiftigung und allgemeine Bestimmungen: Regelungen Uber die Probezeit und den Wech-
sel des Arbeitgebers; Haftung des Arbeitgebers; Regeln {iber Nichtdiskriminierung; Ubertragbar-
keit des Urlaubs; Arbeitsvertrage mit Schulbusfahrer:innen.

= Befristete Arbeitsvertrage, Teilzeitarbeit: Regelungen Uber befristete Arbeitsverhaltnisse, tber
das Recht, einen befristeten Vertrag in einen unbefristeten Vertrag umzuwandeln; Umwandlung von
Teilzeit- in Vollzeitvertrage; Pflichten des Arbeitgebers und der Arbeithehmer:innen.

= Arbeitszeit: Dauer der Arbeitswoche (40h) und Regeln bezliglich der Arbeitszeitverkiirzung; Ver-
gltung von Pausen/Ruhezeiten, Umrechnung von Nachtarbeitsstunden; Ruhezeitregelung fiir
Teilzeitkrafte; Regelungen lber geteilte Schichten (Begrenzung auf maximal 13); Verklirzung der
Arbeitszeit an gesetzlichen Feiertagen.

= Pausenregelung: Der Vertrag sieht feste Pausenregelungen flir den Linienverkehr vor, wenn die
Strecke kirzer als 50 km ist (nach 2,5 Stunden eine Pause von mindestens 10 min); die Pausen
sollten geplant sein und an einem Ort genommen werden, wo sich ein WC befindet. Wenn die
Strecke im Linienverkehr langer als 50 km ist, ist eine lokale Vereinbarung tber die Pausenrege-
lung zu treffen. Abweichungen von der Pausenregelung bedtirfen einer lokalen Vereinbarung.

= Tagegeld: Bei einem Einsatz von mehr als 40 h pro Woche sind Tagegelder fiir die Fahrer:innen
vorgesehen.

= Lohne, Erstattungen, Zulagen und Zuschlage: Prinzipien der Lohnbildung und Lohnpolitik
far Busfahrer:innen; Definition der 5 Lohngruppen; Regelung bezliglich der Hoherstufung/des
Dienstalters; Behandlung von Teilzeitkraften; Verpflegungszuschuss, Dienstwagen- und Reise-
kostenpauschale; Ubernachtung (Anspruch auf ein eigenes Zimmer); Uberstundenzuschlage
und ihre Berechnung, Zuschlag flir ungeplante Arbeitszeit; Entgeltzahlungen usw.

= Jahresurlaub: Verweis auf die gesetzlichen Bestimmungen tber den Jahresurlaub; Berechnung
der Urlaubstage und des Urlaubsgeldes usw.

= Erforderliche Qualifikation, Aus- und Fortbildung, einschlieB3lich der Pflichten des Arbeitgebers
in Bezug auf die Fort- und Weiterbildung (z. B. Gber Verkehrssicherheit; Ergonomie; Computerthe-
men; umweltfreundliches Fahren; Elterngeld; Ausbildungs- und Arbeitszeit; Unterstiitzung der Be-
schaftigten beim lebenslangen Lernen in Bezug auf Themen von allgemeinem Interesse/nicht-be-
rufliche Bildung; samtliche Aus- und Fortbildung ist in ein personliches Arbeitsbuch einzutragen.

82 Bussbranschavtalet, 01. Januar 2021 - 30. September 2023.
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= Bezahlter Urlaub aus personlichen Griinden

» Elternurlaub/Elterngeldversicherung

* Entgeltfortzahlung, Abwesenheitsabzug

» Erstattung von Kosten fiir internationale Fahrer:innen bei Krankheit oder Unfall

= Kiindigung, Priaferenzregeln bei Entlassungen

* Verhandlungsverfahren

* Obligatorische Krankenversicherung, Sozialversicherung bei Entlassung, Lebensversiche-
rung und Altersversorgung,

Der BBA-Vertrag, der vom 01. Januar 2021 bis 30. September 2022 in Kraft ist, sieht eine Lohnerhéhung
von insgesamt 5,4% vor (die in zwei Tranchen gezahlt wird) vor. In Tabelle 20 sind die Monatslohne fiir beide
Zeitraume aufgeflihrt.

Tabelle 20: Lohne im Bus- und Fernbussektor - BBA, 01. Januar 2021 - 30. September 2022 in Euro
(Stand: 15. Juni 2021, 1 Euro = 10,098 SEK)

STUFE / DIENSTALTER MONATSLOHN AB MONATSLOHN AB
01. MAI 2021 01. OKTOBER 2022

1 (Anfangsgehalt) 2 569 2618

2 (zwei Jahre als Fahrer:in) 2635 2690

3 (vier Jahre als Fahrer:in) 2677 2733

4 (sechs Jahre als Fahrer:in) 2764 2825

5 (acht Jahre als Fahrer:in) 2830 2908

Zuschlag fiir unsoziale Abends + nachts, Mo - Fr: +2,4%

Arbeitszeit / pro Stunde 2,65

Wochenende: 4,15
Gesetzliche Feiertage: 8,10

Quelle: Kommunal

Anzumerken ist, dass die Dienstaltersstufe dieselbe bleibt, auch wenn der/die Beschaftigte den Arbeitge-
ber wechselt. Dies kdnnte auch als gute Praxis innerhalb des Sektors betrachtet werden.
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6. Herausforderungen
fur Tarifverhandlungen

Die in den elf Mitgliedstaaten durchgeflihrte Studie zeigt, dass der Sozialdialog Verbesserungen hin-
sichtlich der Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen in den Landern zur Folge hatte. Insbesondere Tarif-
vertrage konnen die Sozialbedingungen der Busfahrer:iinnen absichern, indem sie Probleme angehen und
beseitigen, welche sich aufgrund der wirtschaftlichen Entwicklungen bezliglich der Beschaftigungs- und Ar-
beitsbedingungen fiir die Busfahrer:innen ergeben haben. Dies sollte jedoch nicht darliber hinwegtauschen,
dass immer noch etliche Herausforderungen bestehen. Diese sind auf die negativen Folgen der Wirtschafts-
entwicklungen und -bedingungen zurlickzufihren, aber auch auf Faktoren, die die Starke der Gewerkschaf-
ten betreffen. Uberdies ist festzuhalten, dass diese Herausforderungen von sehr vielen Gewerkschaftsvertre-
teriinnen in allen untersuchten Landern erwahnt worden sind und dass sie daher als ein Problem anzusehen
sind, das in vielen Teilen Europa existiert.

In allen untersuchten Landern wurden die Unternehmen wahrend der COVID-19-Krise durch Finanzhil-
fen und NotfallmaBnahmen unterstiitzt. Dennoch ist das Beschaftigungsvolumen der Bus- und Fernbusfah-
rer:innen zurlickgegangen. Unternehmen, die kein gemischtes Geschaftsmodell hatten und nicht in andere
Geschaftsbereiche ausweichen konnten, waren besonders betroffen. Die Fahrer:iinnen der betroffenen Bus-
und Fernbusunternehmen befanden sich in Kurzarbeit oder arbeiteten gar nicht. Insbesondere die geringfi-
gige Beschaftigung ging zurlick. Zuschusse fur Kurzarbeitergeld spielten in allen untersuchten Landern eine
wichtige Rolle und verhinderten Massenentlassungen. Die Zuschisse fur Kurzarbeitergeld gingen mit gro-
Ben Einkommensverlusten flr Busfahrer:innen einher, da sie nur einen Teil der Lohnzahlung kompensieren.
Die politischen MaBnahmen zur Bekdmpfung der Pandemie wurden in den untersuchten Landern selten im
Rahmen des Sozialdialogs ausgehandelt.

Gewerkschaftsvertreteriinnen zufolge besteht eine Herausforderung bezliglich der Arbeitsbedingungen
darin, dass es nicht gelungen ist, trotz zahlreicher Branchentarifvertrage, das Problem der Niedriglohne in
dem Sektor zu 16sen. Um ein ausreichendes Einkommen zu erzielen, nehmen die Busfahrer:innen lange Ar-
beitszeiten und Uberstunden in Kauf. AuBerdem arbeiten Fahrer:innen weiter, die sich bereits im Ruhestand
befinden, weil ihre Rente nicht ausreicht. Aufgrund der niedrigen Lohnniveaus in dem Sektor sind die Ren-
tenzahlungen niedrig. Dartiber hinaus héangen die Rentenanspriiche mitunter von der Beschaftigungsdauer
in einem bestimmten Unternehmen ab.

Ein weiteres Problem beziiglich der Arbeitsbedingungen besteht darin, dass die meisten Tarifvertrage
nicht in der Lage waren, die schlechte Work-Life-Balance der Busfahrer:innen zu verbessern. Das Work-Li-
fe-Ungleichgewicht wird durch die lange Arbeitszeit verursacht, aber auch durch den hohen Druck, da die
Fahrer:iinnen standig fiir ihre Arbeitgeber verfiigbar sein missen. Mit diesem Problem verbunden ist auch
die verbreitete Tatsache, dass die Schichten (zu) kurzfristig angekiindigt werden und dass eine generelle
Unsicherheit darliber besteht, wie viele Stunden genau gearbeitet werden miissen und zu welchen Arbeits-
zeiten. Zu beachten ist, dass die Einsatzplanung und die Dienstplane Giberwiegend auf Unternehmensebene
geregelt werden und nicht Teil des sektoralen Tarifvertrags sind. Nur der sektorale Tarifvertrag fur Bus- und
Fernbusfahrer:innen in Danemark und in den Niederlanden sieht eine Ankiindigungsfrist fir Dienstplane vor.
Die niederlandischen Interviewpartner betonten jedoch, dass dieses Problem selbst in den Niederlanden
weiterhin besteht, da es kaum Ublich ist, dass die Fahrer:innen ausreichend im Voraus Uber ihren Dienst-
plan informiert werden. Darliber hinaus gibt es in vielen Landern groBe Unterschiede hinsichtlich der
Arbeitsstunden, insbesondere bei Bus- und Fernbusfahrer:innen, deren Arbeitsvertrag keine feste Anzahl
von Arbeitsstunden vorsieht.

Ferner haben die Landerfallstudien gezeigt, dass in allen untersuchten Landern zunehmend ein Mangel an

Busfahrer:iinnen besteht, was auch als ,Fahrernotstand bezeichnet wird. Allerdings ist auch zu bertcksich-
tigen, dass Angebot und Nachfrage regional und saisonal schwanken, vor allem im Gelegenheitsbusverkehr.
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Ferner ist der demografische Wandel im Bus- und Fernbussektor deutlich erkennbar: Ein hoher Anteil
von Bus- und Fernbusfahrer:innen ist alter als 50 Jahre und es gibt sogar Fahrer:innen, die noch im Rentenal-
ter arbeiten. AuBerdem gibt es nur sehr wenige junge Busfahrer:innen. Versuche, neue Busfahrer:innen zu re-
krutieren, sind bislang weitgehend gescheitert. Aufgrund des Nachfragertickgangs infolge der Covid-19-Pan-
demie und der Einnahmeausfalle ist der Sektor einer erneuten Beschaftigungsfluktuation ausgesetzt. Die
Gewerkschaftsvertreter:innen gehen davon aus, dass Fahrer:innen, die den Sektor gewechselt haben, nicht
so schnell in den Bus- und Fernbussektor zurtickkehren, da die Arbeitsbedingungen in diesem Sektor im
Vergleich zu vielen anderen Sektoren als unattraktiv gelten.

Generell besteht in dem Sektor zudem ein Mangel an weiblichen Beschaftigten. Eine internationale
Studie der Internationalen Transportarbeiter-Féderation (ITF) zur Zukunft der Beschaftigung von Frauen im
offentlichen Personennahverkehr, die auf Fallstudien auBer-halb Europas basiert, ergab, dass die Griinde fur
den niedrigen Anteil von Frauen im Transportsektor schlechte Arbeitsbedingungen (z. B. Work-Life-Balan-
ce), mangelnde Sicherheit (Erfahrungen mit Belastigung und Gewalt), Geschlechterstereotypisierung und
Ungleichbehandlung sind (Giannelos et al. 2019; Wright 2018). Uberdies betonten die Gewerkschaftsver-
treteriinnen, dass ein enger Zusammenhang zwischen den schlechten Arbeitsbedingungen und dem
Mangel an Fahrer:innen besteht. Schlechte Arbeitsbedingungen —insbesondere Niedriglohne und die un-
zulangliche Work-Life-Balance — machen den Beruf unattraktiv und fliihren dazu, dass es schwierig ist, neue
Arbeitskrafte zu gewinnen, und fur die Beschaftigten im Sektor sind diese Bedingungen ein Grund, in eine
andere Branche zu wechseln. Der Mangel an Bewerbern hat letztlich auch negative Folgen fur die Beschaf-
tigten des Sektors, da er zu Mehrarbeit, unvorhergesehenen notwendigen Vertretungen sowie verkiirzten
Pausen und Ruhezeiten flihrt. Der Mangel an Busfahrer:innen ist bislang nicht Gegenstand von Tarifvertra-
gen. In einigen Landern hatten Initiativen im Rahmen des Sozialdialogs oder politische MaBnahmen, die dar-
auf abzielten, die Zahl der Bewerber:innen zu erhéhen (wie etwa die Senkung des Alters der Busfahrer:innen
oder die Verklirzung der Ausbildungszeit) bisher keinen Erfolg. Diese Initiativen werden von Gewerkschafts-
vertreter:innen zum Teil als ,kosmetische Anderungen* angesehen, weil sie das tatsachliche Problem der
schlechten Arbeitsbedingungen im Sektor nicht 16sen.

Daruber hinaus gibt es auch Herausforderungen fir Tarifverhandlungen, die auBerhalb des Umfangs von
Tarifvertragen liegen und deren Thematisierung im Rahmen der Vertrage im Allgemeinen schwierig ist. Dazu
zahlt die fehlende Infrastruktur (sanitére Einrichtungen, Restaurants, Unterkunft) fir Bus- und Fernbus-
fahrer:iinnen. Nur in drei Landern (IT, NL und SE) wird in den Tarifvertragen auf besondere infrastrukturelle
Anforderungen hingewiesen.

Eine weitere Herausforderung fiir Tarifverhandlungen in dem Sektor betrifft das Sozialdumping aufgrund
unlauterer Geschaftspraktiken sowie die Umgehung und Verletzung von Regelungen. Gewerkschaftsver-
treter:innen sehen das Hauptproblem in der schwachen Umsetzung und Durchsetzung der gesetzlichen
Vorschriften in den Mitgliedstaaten. Die Durchfiihrungsrichtlinie 2006/22/EG sieht ein MindestmaB an Stra-
Benkontrollen vor, die jahrlich von den Mitgliedstaaten durchzufiihren sind, sowie die Ubermittlung von In-
formationen uber die Kontrollen und die laut den nationalen Berichten festgestellten VerstoBe. Die VerstoBe,
die 2017-2018 (jlingste verfligbare Daten) bei StraBenkontrollen festgestellt wurden, betreffen vorwiegend
folgende Kategorien: VerstoBe gegen die Ruhezeiten (27%), die Lenkzeiten (18%), die Aufzeichnungsgerate
(17%), die Aufzeichnung der Lenkzeiten (16%) und die Pausen (15%) (Europaische Kommission 2021).

Im Rahmen der Interviews und in Sitzungen berichteten Gewerkschaftsvertreter:innen, dass die illegale
Entsendung von Beschiftigten durch auslandische Leiharbeitsagenturen sowie die Umgehung der Ka-
botageverordnung vor dem Ausbruch der Covid-19-Pandemie in einigen Landern ein Problem waren, aber
seitdem keine Rolle mehr spielen, da die Nachfrage nach dem Bus- und Fernbusverkehr im Allgemeinen
gering ist. Ein grundlegendes Problem hingegen wird in der geringen Anzahl von Kontrollen und den milden
Sanktionen bei manchen VerstoBen gesehen. Die Gewerkschaftsvertreter:iinnen berichten zudem, dass in
mehreren Landern ein erheblicher Personalmangel in den Kontrollbehérden herrscht.

Weitere Herausforderungen betreffen die mangelhafte Umsetzung der Vereinbarungen von Tarifver-
tragen und das Problem, dass die Arbeitgeber nicht gedrangt werden, die Bestimmungen der Vertrage ein-
zuhalten. Damit verbunden ist das generelle Problem des Gleichgewichts der Machtverhaltnisse zwischen
Arbeitgebern und Beschaftigten. Manche Busfahrer:innen sind nicht bereit, sich tiber schlechte Arbeitsbe-
dingungen zu beschweren, aus Angst, von ihrem Arbeitgeber bestraft zu werden, beispielsweise indem sie
von lukrativen Fahrten, wie etwa internationalen Fahrten, ausgeschlossen werden.
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AuBerdem ist die Position von Gewerkschaften im Tarifverhandlungssystem nicht immer gesichert. In ei-
nigen Landern gibt es mehrere, mitunter konkurrierende Gewerkschaften. Probleme mit arbeitgeberfreund-
lichen gelben Gewerkschaften wurden jedoch nur in zwei Landern berichtet (DE, DK). Gewerkschaftsver-
treter:innen berichteten von desinteressierten Arbeitgeberverbanden in Tarifverhandlungsprozessen, die
uberhaupt keine Verhandlungen abschlieBen wollen oder den Abschluss unnétig hinauszégern.

Ferner ist zu erwahnen, dass die Busfahrer:innen nicht in allen Bereichen des Personenkraftverkehrs aus-
reichend durch Tarifvertrage abgedeckt sind. Unterschiede bestehen zwischen den einzelnen Beschaf-
tigungsgruppen (Leiharbeitnehmer:innen, Teil- oder Vollzeitkrafte, Fahrer:innen, die wéchentlich/monatlich
oder stiindlich vergtitet werden) und den Teilsektoren (Gelegenheitsverkehr, Sonderformen des Linienver-
kehrs, internationale Fahrten), wobei festgestellt wurde, dass im Teilsektor Sonderformen des Linienverkehrs
haufig besonders schlechte Arbeitsbedingungen herrschen.

In einigen Landern liegt eine Herausforderung auch darin, dass unter den Bus- und Fernbusfahrer:iinnen
ein Mangel an Gewerkschaftsmitgliedern besteht. Zwar gibt es kaum sektorspezifische Daten, doch es ist
davon auszugehen, dass sich die Gewerkschaftsdichte zwischen den Landern stark unterscheidet. Lander,
in denen die Sozialleistungen mit der Mitgliedschaft in der Gewerkschaft verknlpft sind, fahren meist gut
damit (die Gewerkschaftsdichte in DK betragt z. B. zwischen 71 und 73%). Busfahrer:innen arbeiten tblicher-
weise allein, so dass es schwierig ist, sie zu organisieren. Wirde die Gewerkschaftsdichte im Sektor sinken,
konnte sich dies negativ auf die Ergebnisse von Gewerkschaftsaktionen (wie etwa Streiks), die Reprasentati-
vitdt und somit auf die Voraussetzung auswirken, dass Tarifvertrage allgemeinverbindlich sind.
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7. Fazit: Tarifverhandlungen
machen einen Unterschied

Die schwierige Situation im Bus- und Fernbussektor

Ein Ziel der Studie bestand darin, ein Gesamtbild der aktuellen und kiinftigen Markttrends und -ent-
wicklungen zu verschaffen, die die Sozialbedingungen der Fahrer:iinnen im Personenkraftverkehr in Eu-
ropa beeinflussen. Diesbeziiglich ist auf die massiven Auswirkungen der Covid-19-Pandemie hingewie-
sen worden, die bislang durch staatliche Unterstitzungsprogramme abgemildert wurden. Darliber hinaus
spielen die Folgen der Internationalisierung und Liberalisierung des Bus- und Fernbusmarktes in Bezug
auf den starkeren Wettbewerb und die Marktkonzentration eine wichtige Rolle, wobei insbesondere die
Zahl der Kleinst- und Kleinunternehmen sinkt. Eine Diversifizierung der Dienstleistungen und gemischte
Geschaftsmodelle in Bus- und Fernbusunternehmen sind ebenfalls vermehrt festzustellen. AuBerdem gibt
es den Trend zu mehr Untervergabe, wobei die groBen Busunternehmen nur als Plattform fungieren und
organisatorische und administrative Aufgaben Gibernehmen, wahrend die Fahrten von Busfahrer:innen von
Kleinst-, Klein- und Mittelunternehmen durchgefilihrt werden, die als Subunternehmer tatig sind.

Basierend auf den gezielten Interviews, den Workshops und der Literaturrecherche hat diese Studie
gezeigt, dass die wirtschaftliche Entwicklung in dem Sektor und die sich verandernden Marktbedingun-
gen erhebliche Auswirkungen auf die Sozialbedingungen von Bus- und Fernbusfahrer:iinnen haben (siehe
auch Vitols/Voss 2021). Die Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen der Busfahrer:innen verschlechtern
sich durch den zunehmenden Kostendruck und Strategien, Gewinne zu maximieren. Die ,Optimierung*
der personellen Ressourcen fiihrte aus der Sicht der Geschéaftsleitung zu einer atypischen Beschaftigung,
zu personeller Unterbesetzung mit den entsprechenden Folgen hinsichtlich der Arbeitsbelastung und
Arbeitsintensitat fur die Gbrigen Beschaftigten und hatte negative Auswirkungen auf die Vergitung der
Busfahrer:innen. Die Work-Life-Balance ist zudem aufgrund der langen Arbeitsphasen ohne freie Tage, der
hohen Anforderungen beziiglich der Verfligbarkeit der Fahrer:innen und wegen der kurzfristigen Ankiindi-
gung der nachsten Schicht gefahrdet.

Gestaltung von Verbesserungen durch gesetzliche
Regelungen

Die Studie zeigt, wie unterschiedliche Formen der Regulierung negative Konsequenzen der Marktent-
wicklung verhindern und abmildern kénnen. Uberdies haben die Landerfallstudien gezeigt, dass eine Re-
gulierung durch nationale Gesetze oder Bestimmungen, die auf Tarifvertrage und den Sozialdialog zurtick-
zufiihren sind, die Sozialbedingungen der Bus- und Fernbusfahrer:innen deutlich verbessern kénnen.

Die Ausgangssituation mit Bezug auf die europaischen Verordnungen und Richtlinien Gber Lenk- und
Ruhezeiten, Pausen usw. ist aufgrund der Eins-zu-eins-Umsetzung in den untersuchten Mitgliedstaaten re-
lativ ahnlich. Die nationalen arbeitsrechtlichen Bestimmungen, die ein breites Spektrum wichtiger Aspek-
te fir den Schutz der Beschaftigten regeln, sind hingegen sehr unterschiedlich zwischen den einzelnen
Landern. Sie sind jedoch von wesentlicher Bedeutung, da sie beispielsweise gesetzliche Mindestlohne
vorsehen kénnen. Uberdies werden die Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen durch die Arbeitsgeset-
ze gestaltet, u. a. was den Mindesturlaubsanspruch, die Arbeitszeit oder die Mehrarbeit betrifft. AuBerdem
werden die Rahmenbedingungen fur die Sozialbedingungen in dem Sektor durch die Sozialversicherungs-
systeme gestaltet, welche die Struktur und Héhe der Sozialleistungen festlegen

Uberdies hat die Studie eindeutig bewiesen, dass neben der europaischen und nationalen Sozialge-

setzgebung und den Sozialversicherungssystemen Tarifvertrage und andere Ergebnisse des Sozialdialogs
eine weitere wichtige Ebene der sozialen Regulierung in dem Sektor darstellen. Tarifverhandlungen und
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Tarifvertrage erganzen nicht nur die bestehenden Rechtsvorschriften, sondern schlieBen auch Liicken und
bieten speziellere Bestimmungen, die fir angemessene Arbeitsbedingungen und eine gerechte Vergttung
notwendig sind. Tarifvertrage regeln zahlreiche Aspekte der Beschéaftigungs- und Arbeitsbedingungen
und verbessern die in den Arbeitsgesetzen festgelegten Mindeststandards, oder sie regeln Aspekte, die
nicht in den Arbeitsgesetzen behandelt werden. Die kontinuierliche Neuaushandlung von Tarifvertragen
ermdglicht es auch, schnell auf neue 6konomische Entwicklungen zu reagieren. Darliber hinaus schaf-
fen Tarifvertrage ein transparentes Rahmenwerk, auf das sich die Beschaftigten leicht beziehen und ihre
Rechte einfordern kénnen. Neben Tarifvertrdgen schaffen gemeinsame Gremien und weitere Aktivitaten
der Sozialpartner, etwa im Rahmen von Sozialfonds, eine zusatzliche stabile Basis flr die Zusammenarbeit
und die Verbesserung der Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen der Bus- und Fernbusfahrer:innen.

Unterschiedliche Systeme der Arbeitsbeziehungen fiihren
zu guten Ergebnissen

Die Systeme der Arbeitsbeziehungen in den untersuchten Landern unterscheiden sich erheblich. Dies
betrifft die Zahl der Sozialpartner, die Vertretungsrechte, die Gewerkschaftsdichte, die Mitgliedschaft in Ar-
beitgeberverbanden, die Verfahren bezliglich der Verhandlungen sowie die Einbettung und Institutionalisie-
rung des Sozialdialogs. Dennoch hat die Studie gezeigt, dass die Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen
der Busfahrer:innen in allen untersuchten Landern durch Sozialdialog und Tarifvertrage gestaltet und verbes-
sert werden. Es ist interessant festzustellen, dass — obwohl Struktur und Geltungsbereich der Tarifvertrage
sich stark unterscheiden - die Tarifvertrage in allen untersuchten Landern nicht nur sehr ahnliche Aspekte
angehen, sondern auch die Herausforderungen, welche die Marktentwicklungen mit sich gebracht haben.

Tarifvertrage schiitzen die Beschaftigungs-
und Arbeitsbedingungen durch ahnliche regulatorische
Aspekte

Die Tarifvertrage enthalten eine Zusammenstellung von Aspekten, welche die identifizierten Herausfor-
derungen bezlglich der Arbeits- und Beschaftigungsbedingungen der Busfahreriinnen angehen. Beispiels-
weise sind in den Tarifvertragen Lohnniveaus und Lohnbestandteile festgelegt, die tber die gesetzlichen
Anforderungen der jeweiligen Mitgliedstaaten hinausgehen. Dadurch werden u. a. die gesetzlichen Bestim-
mungen Uber Arbeitszeit, bezahlten Jahresurlaub, Ruhezeiten sowie Qualifizierungsanspriiche, einschlieB3-
lich der Finanzierung, erweitert.

Die Landerfallstudien haben gezeigt, dass die Tarifvertrage in vielen Landern sehr dhnliche Aspekte re-
geln. Ahnliche regulatorische Aspekte sind beispielsweise Bestimmungen tiber die wochentliche Arbeitszeit,
Zuschlage fiir Uberstunden, die Definition von Nachtarbeit und die entsprechenden Zuschlage, Zuschliage
fur Arbeit an Wochenenden und/oder gesetzlichen Feiertagen, Regelungen fir Fahrten, die langer als eine
bestimmte Anzahl von Stunden dauern, und/oder Auslandsfahrten sowie Ausbildung. Wahrend die regulato-
rischen Aspekte sehr dhnlich sind, ist der Regelungsgehalt jedoch nicht der gleiche.

Was das Arbeitsentgelt betrifft, so variieren die Lohnniveaus zwischen den Landern sehr stark, d. h. die
Entgeltgruppen oder Einteilungen der Lohngruppen unterscheiden sich erheblich. Oft hangen die Gruppen
und Einteilungen von der Qualifikation und/oder dem Dienstalter der Bus- und Fernbusfahrer:innen ab. Meh-
rere Tarifvertrage enthalten Bestimmungen Uber Dienstalterszulagen (AT, BE, FR, NL, zum Teil ES, SE). In
Bezug auf die Dienstalterszulagen wird unterschieden zwischen den Dienstjahren in ein und demselben
Betrieb (AT) und den Jahren der Berufserfahrung (BE, FR, NL, zum Teil ES, SE). In Bezug auf die Dienstalters-
zulagen wird unterschieden zwischen den Dienstjahren in ein und demselben Betrieb (AT) und den Jahren
der Berufserfahrung (BE, FR, NL, zum Teil ES, SE). Letzteres ist flir die Beschaftigten besonders vorteilhaft,
da der Anspruch bestehen bleibt, wenn der/die Arbeitnehmer:in den Arbeitgeber wechselt. In einigen un-
tersuchten Landern ist ein 13. Monatsgehalt (Weihnachtsgeld) in den Tarifvertragen verankert. Obwohl die
Betrage zwischen den einzelnen Landern stark schwanken, sehen alle Tarifvertrage Zuschlage fiir Uberstun-
den, Nachtarbeit sowie Arbeit an Wochenenden und gesetzlichen Feiertagen vor.
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Zudem sehen viele Tarifvertrage Sonderregelungen fir lange Fahrten und eine Abwesenheit 24 Stunden
oder mehr vor. Einige Tarifvertrage sehen die Zahlung eines festen Tagessatzes vor, wahrend in anderen eine
Kombination von Erstattungen festgelegt ist, z. B. flir Reisekosten oder in Form von Verpflegungszuschlagen.

Eine Reihe von Tarifvertragen (CZ, zum Teil DE, DK, NL, zum Teil ES) erweitern den in der nationalen
Gesetzgebung festgelegten Anspruch auf Urlaubsgeld. Einige Tarifvertrage garantieren zudem zusatzliche
freie Tage bei besonderen Anlassen. Dazu zahlen etwa Tage zur Betreuung kranker Kinder, Hochzeiten und
Begrabnisse von Verwandten. Es ist festzustellen, dass solche Regelungen Uber zusatzliche freie Tage die
Work-Life-Balance der Busfahrer:innen generell verbessern kénnen.

Bestimmungen, die in allen untersuchten Tarifvertragen durchaus ublich sind, betreffen die regelmaBige
Weiterbildung bezliglich des Beféahigungsnachweises (Schliisselzahl 95) gemaB der Richtlinie 2003/59/EG.
Laut den Tarifvertragen gehen die Weiterbildungskosten im Rahmen des Befahigungsnachweises zu Lasten
des Arbeitgebers, und die fur die Weiterbildung aufgewandte Zeit zahlt als Arbeitszeit und ist daher zu verguten.

Einige Bus- und Fernbusdienste sind sehr saisonal (d. h. sie sind abhangig von touristischen Hauptsai-
sons, Schulferien usw.). Mit Bezug auf die Flexibilisierung der Beschaftigung sehen einige Tarifvertrage be-
sondere Regelungen fur Saisonarbeitskrafte vor und andere die Moglichkeit von Arbeitszeitkonten. Andere
Tarifvertrage garantieren Mindestarbeitszeiten oder umfassen besondere Bestimmungen Uber befristete Ar-
beitsvertrage. In diesem Zusammenhang kénnen die Bestimmungen Gber befristete Arbeitsvertrdge von den
nationalen gesetzlichen Vorschriften abweichen.

Die starke Rolle des Sozialdialogs in einigen Landern spiegelt sich in Fonds wider, die von den Sozial-
partnern gemeinsam eingerichtet wurden (BE, DK, FR, und IT). Die Fondsaktivitdten werden meist von den
Arbeitgebern und den Beschaftigten — oder nur von den Arbeitgebern - finanziert und konzentrieren sich auf
die Verbesserung der Bedingungen im Sektor. Dies umfasst Angebote zur Aus- und Weiterbildung und die
entsprechende Finanzierung sowie spezielle Sozialleistungen hinsichtlich der Erhéhung der sozialen Sicher-
heit der Busfahrer:innen (wie etwa eine Zusatzrente oder besondere Gesundheitsversorgung).

Gute Zukunftsaussichten aufgrund des Mangels
an Busfahrer:innen?

Der Mangel an Busfahrer:innen ist in allen untersuchten Landern flir den Sektor ein groBes Problem.
Laut den Landerfallstudien gibt es einen hohen Anteil an alteren Busfahrer:innen, Fahrer:innen im Renten-
alter und sehr wenigen jungen Busfahrer:iinnen. Uberdies gibt es kaum weibliche Beschaftigte, was be-
deutet, dass im Bus- und Fernbussektor eine groBe Personengruppe auf dem Arbeitsmarkt nicht genutzt
wird. Hinzu kommt, dass die Covid-19-Pandemie eine Welle der Beschaftigungsfluktuation in dem Sektor
ausgelost hat, wodurch sich der bestehende Mangel an Busfahrer:innen noch verscharft hat.

Der Grund fiir den Mangel an Busfahrer:innen, den Arbeitgeberverbande haufig anfiihren, ist die geringe
Attraktivitat des Berufs. Gewerkschaftsvertreter:innen haben in den gezielten Interviews und in Workshops
jedoch darauf hingewiesen, dass der Mangel an Busfahrer:innen nichtin erster Linie eine Folge der ,Attrakti-
vitat des Berufs" ist, sondern vielmehr auf die schlechten Sozial- und Arbeitsbedingungen im Sektor zurtick-
zufiihren ist. Was die Arbeitsbedingungen betrifft, liegen die Griinde flir den Arbeitskraftemangel vor allem
in den niedrigen Léhnen, der langen Arbeitszeit und der Dienstplanung. Es liegt daher auf der Hand, dass
der Mangel an Fahrer:iinnen durch bessere Arbeitsbedingungen bekampft werden konnte. Zudem haben
Gewerkschaftsvertreteriinnen betont, dass diese Themen in Tarifverhandlungen angesprochen und dass im
Rahmen des Sozialdialogs und der Tarifvertrage Losungen gefunden werden konnten. Eine Maoglichkeit zur
Verbesserung waren beispielsweise hohere Lohne, was auch die Notwendigkeit langer Arbeitszeiten verrin-
gern wirde und positive Auswirkungen auf die Work-Life-Balance hatte. Um eine gute Work-Life-Balance zu
gewabhrleisten, sollten ,unsoziale Arbeitszeiten” bei der Dienstplanung vermieden werden (d. h. Arbeit spat
in der Nacht, am friihen Morgen, an Wochenenden oder gesetzlichen Feiertagen). Was die kurzfristige An-
kiindigung von Schichten betrifft, kdnnte eine bessere Einsatzplanung, bei der die Fahrer:innen friher Gber
Arbeits- und Nichtarbeitszeiten informiert werden, das Problem I6sen.

Der durch die enge Zeitplanung verursachte Zeitdruck kdnnte gesenkt werden, wenn die Fahrplane realis-
tischer waren. Mit Bezug auf den arbeitsbedingten Stress, der durch die Beférderung von Personen hervor-
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gerufen wird, berichteten die Befragten Uber erfolgreiche Schulungsprogramme zur Verbesserung des Um-
gangs und der Resilienz bei psychischer Belastung. Diese Aspekte gelten auch fur die Erhdhung des Anteils
von Frauen im Transportsektor: Zu den Faktoren, die zur Verbesserung des Geschlechterverhaltnisses im
Sektor beitragen, zahlen die Vereinbarkeit von Arbeits- und Familienleben, die Sicherheit und Gesundheit am
Arbeitsplatz, Ausbildung, Rekrutierung und Lohngleichheit (UITP/ETF 2014). Insgesamt wird die Schaffung
von Bedingungen, die eine gute Work-Life-Balance sicherstellen, als wesentlicher Faktor angesehen, um den
Beruf attraktiver zu machen.

Es ist nicht davon auszugehen, dass sich das Problem des Mangels an Fahrer:iinnen in der Zukunft von
selbst 16st, sondern es wird weiterbestehen oder sich in die Lange ziehen. Der Riickgang des Bedarfs an Bus-
und Fernbusfahrer:innen infolge der COVID-19-Pandemie hat das Problem des Mangels an Fahrer:innen nur
aufgeschoben. Der demografische Wandel unter den Beschaftigten des Sektors wird sich im Laufe der Zeit
noch verstarken. AuBerdem werden Busfahrer:innen, die wahrend der Pandemie die Branche gewechselt
haben, wohl nicht in den Bus- und Fernbussektor zurlickkehren. Viele Fahrer:innen sind in den offentlichen
Personennahverkehr abgewandert, wo die Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen besser sind, so dass
fur sie kaum Anreize bestehen, wieder im Bus- und Fernbussektor zu arbeiten.

Eine Schlusselfrage wird sein, wie der Mangel an Busfahrer:innen genutzt werden kann, die Sozialbedin-
gungen im Bus- und Fernbussektor zu verbessern. Der Mangel an Busfahrer:iinnen und die Notwendigkeit,
die Attraktivitat des Sektors durch bessere Sozial- und Arbeitsbedingungen zu erhéhen, sollten neue Ansatz-
punkte liefern und Moéglichkeiten fur die Gewerkschaftsarbeit bieten, um die Interessen und Bedurfnisse der
Beschéftigten durchzusetzen. Ansatzpunkte kdnnten sicherlich eine gerechte Entlohnung und die Sicher-
stellung einer besseren Work-Life-Balance sein ebenso wie Anstrengungen hinsichtlich der Starkung des
Geschlechtergleichgewichts. Selbstverstandlich spielen auch die kontinuierliche Bericksichtigung der Aus-
und Fortbildung sowie Investitionen in die Personalbeschaffung eine Rolle. Bislang gibt es jedoch nur weni-
ge Initiativen auf Seiten der Arbeitgeber, die darauf abzielen, diese Probleme anzugehen. Das Problem des
Mangels an Busfahrer:innen scheint von den Arbeitgebern noch nicht allzu ernst genommen zu werden, da
sie bislang keine Notwendigkeit sehen, ihr Verhalten zu andern. Dennoch darf die Losung des Problems nicht
mehr lange aufgeschoben werden, wenn der Sektor ein wichtiger Pfeiler des Personenverkehrs bleiben soll.
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