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Gesetzentwurf der Landesregierung
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hier: Anhorung von Sachverstindigen gemaB § 32 der Geschiftsordnung

Sehr geehrter Herr Schroder,

unter Bezugnahme auf Ihr vorgenanntes Schreiben nehmen wir zum Gesetzentwurf wie

folgt Stellung:

Zu A Problem .

Die Erklarung, dass im offentlichen Personennahverkehr angesichts der bevorstehenden
Liberalisierung auf europélscher Ebene eine dhniiche Entwicklung zu befiirchten Ist wie
Im Baugewerbe, wird ebenso wie beim Bundesgesetz nicht begrindet. Unseres Erachtens

Ist diese Beflrchtung unzutreffend.

Im Baugewerbe fithren gréere Bauunternehmen im In- und Ausland an verschiedenen
Orten Bauauftrdge durch und setzen dafiir Stammmitarbeiter ein, die am Unterneh-

menssitz eingestellt sind. Ein polnischer Bauunternehmer setzt diese Mitarbeiter zu den
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Bedingungen ein, die in Polen gelten und erheblich gunstiger sind als die fur vergleichba-
re Arbeitnehmer in der Bundesrepublik. Dies bringt ‘hm einen Wettbewerbsvortell ge-

genlber deutschen Uaternehmen, die sich um die gleichen Auftrdge bemuhen.

Einen Einsatz auslandischer Arbeitnehmer zu ausidndischen Arbeitsbedingungen gibt es
Im &ffentlichen Linienverkehr allenfails bei grenziiberschreitenden Verkehren. An der
Grenze zu Nordrhein-Westfalen glbt es jedoch keine Lander, in denen die Vergitungen
fur das Fahrpersonal wesentlich geringer sind als die, die in Nordrhein-Westfalen gelten.
Es kommt hinzu, dass die in § 1 des Gesetzes unter Ziffer 2 aufgefihrten ,Stadt-, Vor-
orts- und Regionalverkehre™ in der Regel nicht einmal eine Linienldnge von 50 km haben

und ihr Verlauf sich kaum andert.

Daflr ist Personal erforderlich, das im nadheren Umkreis wohnt und bei Ausfallen von
Fahrpersonal kurzfristig eingesetzt werden karn. Damit ein im Ausland ansassiges Un-
ternehmen mit dort eingestellten Kréften Linienverkehr in der BRD betrelben kann,
musste es diesen eine Unterkunft zuweisen, von der aus Fahrer im Linienverkehr zu fah-
rende Fahrzeuge kurzfristig Ubernehmen konnen, es sei denn, es handelt sich um einen

grenznahen Verkehr,

Abgesehen davon, dass in den Nachbarlandern zu Norarhein-Westfalen kelne erheblich
geringeren Vergiitungssatze fir das Fahrpersonal gelten, misste der Vorteil einer mégli-
chen geringeren Vergutung fir auslédndische Fahrer durch die Ubernahme der Kosten fiir
elne Unterkunft an einem Ort, von dem aus sie kurzfristig eln zu fahrendes Fahrzeug i-

bernehmen kdnnen, ausgeglichen werden.

Im Baugewerbe liegen dle Dinge sicheriich anders. Hier miissen einheimische Betriebe
ebenso wie ausldndische, dle Baustelien auBerhaib ‘hres Betrlebssitzes betreiben, Auslé-
sungen zahlen, wenn sie Arbeltnehmer auBerhalb ihres Wohnortes einsetzen, so dass der
Vorteil der geringeren Lohne ausldndischer Arbeitnehmer nicht dadurch aufgehoben

wird, dass bei auswartigen Einsatzen Ausldsungen zu zahlen sind.
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Tatsachlich erfolgt die Einbeziehung des Personennahverkehrs in das Tariftreuegesetz
nicht, um Wettbewerbsverzerrungen entgegenzuwirken, sondern - was vom Initiator
dieser Tarifregelung verschwlegen und vermutlich von Ausschussmitgliedern nicht er-
kannt wurde - aus voéllig anderen Grunden. Hierauf.kommen wir Im Verlauf dieser Aus-

fihrungen noch zu sprechen,

Zu B Losung

Véllig unklar ist, was das Gesetz in § 2 unter dem , Leistungsort™ versteht. Solange die
Begriffsbestimmung nicht klar und eindeutig geregelt ist, kann eine umfassende Stel-
lungnahme zu dem Gesetz nicht abgegeben werden. Das ist bei den folgenden Ausfih-

rungen zu bedenken,

Dem Wortlaut zufolge Ist es der Ort, an dem die Leistung erbracht wird. Bei einem mobi-
len Gewerbe ergibt dies jedoch keinen Sinn. Die Orte, durch die der Fahrer fahrt oder an
denen er fahrplanmaBige Pausen einlegt, kdnnen es nicht sein, da es verschiedene Orte
sind. Doch auch das Fahrzeug ist es nicht, denn der Fahrer bt nicht nur im Faﬁrzeug
seinen Beruf aus. Auch Fahrzeugpflege und -wartung oder Arbeitsbereitschaft fallen an
unterschiedlichen Orten an. Die Auslegung dieses Begriffes ist aber fur die vom Auftrag-
geber zu treffende Tarifwahl wesentlich.

Zu C Alternativen
Die Antwort durfte unzutreffend sein. Es ist eine fii- das Baugewerbe konzipierte Rege-
lung, zu der ein Ausschuss gehort wurde, der u. a. aus Vertretern von Arbeitgeberver-
banden und Gewerkschaften aus diesem speziellen Bereich besteht. Fir den Linienver-

"~ kehr war nur die Gewerkschaft ver.di hinzugezogen worden, jedoch kein einziger Arbeit-

geberverband, der gleichzeltig Tariftrégerverband ist.

Es wire doch woh! als Alternative zu erortern gewesen, ob es nicht angesichts der unter-
schiediichen Organisation und Tarifstruktur des Baugewerbes gegenuber dem Omnibus-

gewerbe zweckmaBiger gewesen ware, in zwei Gesetzen, wenn eine Regelung auch
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fur den OPNV erforderlich Ist, fur jeweils einen Bereich Regelungen zu treffen. Die Einbe-
zlehung des Nahverkehrs in Regelungen, die urspringlich fur den Bausektor bestimmt
waren, hat die Erérterung der Frage vermieden, ob sich berhaupt im Nahverkehr die
gleichen Probleme ergeben wie Im Baugewerbe und somit andere Lésungen erforderlich

sind.

Auf diese Weise Ist es moglich, das eigentliche Ziel der Gewerkschaft ver.di durchzuset-
zen, privaten Unternehmen durch das Gesetz uber die Tarifwahl des Auftraggebers Tarife
aufzuzwingen, die bei den offentlichen Verkehrsunternehmen dazu gefihrt haben, dass
dort erhebliche Verluste entstanden, die fir Privatunternehmen nicht tragbar sind. Die
bereits jetzt bei den offentlichen Verkehrstragern bestehenden Defizite erlauben es die-
sen nicht, die Anmietsatze fir private Auftragnehmer entsprechend den Kostenerhdhun-

gen durch die Wahl eines teureren Tarifvertrages anzuheben.

D Kosten
Hohere Kosten ergeben zwangsldufig erhéhte Preise, es sei denn, dass sie durch Gewin-

ne aufgefangen werden, Ansonsten fihren sie bei Privatunternehmen zur Insolvenz,

Unzutreffend ist die Erkldrung, dass angeblich zurickgedrangte Wettbewerbsverzerrun-
gen dem Preisanstieg entgegenwlirken. Verraten wird auch nicht, in welcher Weise da-

durch Preiserhéhungen nicht wirksam werden.

Tatsachlich ist es zutreffend, dass es trotz der sich durch das Gesetz ergebenden Kos-
tenerhohungen (hohere Personalkosten bei Privatunternehmen, wenn - wie von ver.di
angestrebt — die Tarife des offentlichen Dienstes oder der kommunalen Arbeitgeber vor-
geschrieben werden) nicht zu Fahrpreiserhohungen kommt. Dies beruht jedoch nicht auf

zuriickgedrangten Wettbewerbsverzerrungen, sondern auf der Tatsache, dass Fahrprelse

politische Preise sind und noch nie die Kosten fur die Verkehrsdurchfiihrung durch die

bffentlichen Verkehrstriger selbst gedeckt haben. Sie wurden bisher vielmehr durch U-

schiisse anderer 6ffentlicher Unternehmen insbesondere fir Gas, Wasser und Elektrizitat
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aufgefangen. Nachdem dlese aufgrund deren Privatisierung bzw. anstehender Privatisie-
rung nicht mehr zur Verfiigung stehen, werden andere Wege gesucht, Letzten Endes
muss der Verbund offentlicher Unternehmen einen Ausglelch schaffen. Dies gilt auch fur
die Verkehrsbetriebe, die heute haufig in Form von Gesellschaften biirgerlichen Rechts
oder GmbHs mit Uberwiegender Beteiligung offentlicher Unternehmen gefiihrt werden.
Allerdings erfolgt dann der Ausgleich in der Weise, dass dlese das entstehende Defizit

abdecken miuissen.

Zu F  Auswirkungen fiir die Gemeinden

Zu den Auswirkungen auf dlesen Verkehrsbereich fehlt jede Aussage. Dass der Hinwels
zu D, dass sich keine Auswirkungen auf die Fahrpreise ergeben, ganzlich auBBer Betracht
lasst, dass Kostenerhohungen naturgemaB zu Preiserhéhungen fihren, wurde berelts

ausgefihrt.

Da von dem Gesetz aber nur dle Kosten angemieteter Privatunternehmer betroffen sind,
kénnte dies zur Folge haben, dass diese bei fehlender Angleichung der Anmietkosten zur
Aufgabe der Anmietverkehre gezwungen sind. Hier hatte errtert werden missen, dass
dle dffentlichen Verkehrsunternehmen bisher erhebliche Elnsparungen dadurch erzlelt
haben, dass sie Anmietsdtze zahlen, die deutlich geringer sind als die den 6ffentlichen
Verkehrsunternehmen bei eigener Verkehrsdurchfihrung entstehende Personalkosten.
Es ware weiter zu erortern gewesen, dass offentliche Verkehrsunternehmen bzw. -
betriebe grundsatzlich an den bllligsten privaten Unternehmer Auftrége vergeben haben,
was zum Teil so weit ging, dass auslaufende Auftrage nicht weiter an den alten Auftrag-
nehmer vergeben wurden, Wenn sich ein Unternehmen fand, das bereit war, zu noch
geringeren Anmletsétzen die Verkehre zu Ubernehmen, was diesem jedoch nur deshalb
moglich war, well er keine tarlfliche Vergutung zahlte. Es ist sogar geschehen, dass 4f-
fentliche Verkehrstréger Anmietvertrage kindigten, um sie mit Unternehmern abzu-
schlieBen, die diese Leistung wegen ihrer fehlenden Tarifbindung zu geringeren Anmiet-

sdtzen anboten.
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Die Konsequenzen der Tarlfwahl des Auftraggebers bei der Wahl hoherer Tarifvertrage
als die der einschldgigen fur Privatunternehmen geltenden héatte ausgiebig erértert wer-
den missen. Es ware zu berdcksichtigen gewesen, dass die wirtschaftlichen Schwierlg-
keiten der offentlichen Verkehrsbetriebe, aber auch die von Landern, Stadten und Ge-
meinden es nicht erlauben, aufgegebene Anmietverkehre In gréBerem Umfang in Eigen-
regle zu Ubernehmen, well dle damit zu erzielenden Fahrpreise nicht kostendeckend
sind. Speziell uber dieses Thema wird z. Z. noch in vielen dffentlichen Verkehrsunter-
nehmen beraten. Es ist deshalb schlechthin unverstandlich, dass vor Abschluss dieses
Beratungsprozesses per Gesetz eine Kostenerhdhung flir private Auftragnehmer ermég-

licht werden soll.
Zum Gesetzestext

Zu § 2 Tariftreuepflicht
Zundchst stelit sich die Frage, warum hier eine falsche Bezeichnung gewahit wird?

Unter , Tariftreue™ wird die Gewdhrung aller Arbeitsbedingungen elnes einschldgigen Ta-

rifvertrages verstanden. Dies ist ein Tarifvertrag, der nach

» seinem raumlichen
+ seinem fachlich-betrieblichen

+ seinem personlichen Geltungsbereich

Anwendung findet. Ein am Ort einschldagiger Lohn- und Gehaltstarifvertrag Ist so-

mit ein Tarifvertrag, der all dlese Kriterlen erfilit,

Absatz 2 des § 2 enthailt hiervon eine Abweichung. Er verpflichtet den Auftraggeber, un-
ter diesen einschidgigen Tarlfvertragen einen auszuwadhlen, der den bei Auftragnehmern
Beschaftigten zu zahien und ggf. fir den Betrieb nicht einschlaglg ist. Er bestimmt dafiir
welterhin, dass bei der Auswahl dem Tarifvertrag eine besondere Bedeutung zukommt,

der die meisten Arbeitnehmer und Arbeitnehmerinnen erfasst. Dabei ist zu beachten,
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dass die Bestimmung, dass dleser Regelung besondere Bedeutung zukommt, unbeacht-
lich Ist, wenn sie in einem konkreten Fall dazu fihrt, dass deren Beachtung bei der Ta-
rifwahl mit Artikel 3 und 9 Grundgesetz nicht in Einklang steht. Und das dirfte der Fall
seln, wenn der Spartentarifvertrag Nahverkehr oder der BMT-G oder BAT ausgewahlit
wird, der - das durfte allgemein anerkannt sein - mit zu dem erheblichen Defizit der 6f-
fentlichen Auftraggeber beitragt, und dessen Anwendung zur Insolvenz eines jeden Pri-
vatunternehmens fihren durfte, wenn die Anmietkosten nicht entsprechend angehoben
werden. Die sich aus den derzeltigen Anmietvertragen ergebenden Vergutungssatze de-
cken nicht einmal die relnen Personalkosten, die nach den éffentlichen Tarifen zu zahlen

waren,

Vollig unklar ist, was unter ,den meisten erfassten Arbeitnehmern® zu verstehen ist. Ist
hier nach Personen oder nach Elnsatzzeiten zu zéh!en? Ist es mit Artikel 3 Grundgesetz

zu vereinbaren, wenn nach dem Gesetz in einem Betrieb fiir die gleiche Leistung (Fahrer
im Linienverkehr) unterschiedliche Léhne zu zahlen sind, well der Auftragnehmer fir un-
terschiedliche Auftraggeber féhrt und bei der einen Linie die Mehrzah! der Arbeitnehmer
beim offentlichen Auftraggeber beschéaftigt ist und bei der anderen Linie bei dem Privat-

unternehmen?

Dass der Begrlff ,,Ort der Leistungsgewdhrung” unklar ist, haben wir bereits erwahnt.

Ferner stellt sich die Frage, was ,die Erfassung” von Arbeltnehmern durch einen Tarifver-
trag bedeutet. Ist es die Tarifbindung nach § 4 TVG oder die Tarifanwendung laut Ver-
trag oder betrleblicher Ubung? Zahlen dabei geringflgig Beschiftigte genauso wie Voll-

zeitkrafte?

Zu § 5 Nachweis und Kontrolien
Hier stellt sich fir uns dle Frage, ob es mit dem Datenschutzgesetz vereinbar ist, wenn

auch Vergltungen fur andere Tatigkeiten einzusehen sind.




Verband des privaten gewerblichen
Strallenpersonenverkehrs Nordrhein-Westfalen e.V. (VSPV)

- 8

In Gemischtbetrieben wird bei einem einheitlichen Lohn fiir das Fahrpersonal nicht ge-

trennt ausgewiesen, ob angefallene Arbeitszeiten dem Linienverkehr oder anderen Ver-
kehren zuzuordnen sind. Werden Pausen vergutet, ist die Zuordnung zu den einzelnen
Verkehren problematisch. Dles gllt insbesondere, wenn Pauschallshne gezahit werden,

deren Sinn es ist, Streitigkelten liber die angefallenen Arbeitszeiten zu vermeiden. Der-

artige Regelungen sind zuldssig und auch zweckmaBig. Im Linienverkehr ist zwar dle Ar-
beitszeitfeststellung nicht so unproblematisch wie im Gelegenheitsverkehr, aber eine ge-

naue Uberpriifung, ob Angaben uber Werkstattaufenthalte, Fahrzeugwartung und -

pflege (durch Fahrer usw.) zutreffend sind, ist nicht méglich. Die vielfach vertretene Auf-
fassung, dass sich Derartiges aus den Schaublattaufzeichnungen ergibt, ist unzutreffend. .

Das Gesetz erfordert jedenfalls die Aufgliederung von Vergitungen, wenn Arbeltnehmer

eines Auftragnehmers teils OPNV-Linien und teils andere Verkehre ausfihren.

Das Gesetz ist offensichtlich von Personen entworfen worden, die sich in der gesamten

Tariflandschaft des Verkehrsbereichs nicht auskennen. Es wére sonst nicht ibersehen

worden, dass der Begriff ,einschldgiger Lohn- und Gehaltstarifvertrag" vollig unklar ist

bzw. zu seltsamen Ergebnissen fuhrt.

Es gibt namlich nicht nur Lohn- und Gehaltstarifvertrage, sondern auch Manteitarifver-

trage. Aus Lohn- und Gehaltstarifvertragen ergibt sich hauflig nicht, fir welche Leistung
der festgelegte Lohn bzw, das festgelegte Gehalt gelten soll. Zum Beispiel bestimmt der

Gehaitstarif fur das private Omnibusgewerbe Nordrhein-Westfalens nur den reinen Ge-

haltssatz. Dass das Gehait fir 38,5 Stunden pro Woche gelten soll, ergibt sich aus dem

Manteltarifvertrag. Diesen erwahnt das Gesetz jedoch mit keinem Wort.

Noch problematischer sind Lohntarifvertrage, die Stundeniohne festlegen, aber im Man-

teltarifvertrag bestimmen, dass dieser Lohn auch fiir bestimmte Pausen oder anfallende

Pausen bis zu 2 Stunden zu verguten ist.

Hierfur abschlieBend ein Belsplel:
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Der Tarif bestimmt einen Stundenlohn von 10,-- € pro Arbeitsstunde. Der Arbeitnehmer
erhalt far eine Schicht, in der er 8 Stunden arbeitet, somit 80,-- €. Den gleichen Betrag
erhalt er, wenn der Arbeitgeber 8,-- € fur jede Schichtstunde (also auch fir die Pausen)
zahlt.

Fur die Arbeitsstunde wirde er dann aber nur 8 x 8,-- € = 64,-- € erhalten. Nach dem
Gesetz mUsste somit der Arbeitgeber den Lohn fur 8 Arbeitsstunden um 2,-- € aufsto-

cken. Der Arbeitnehmer wirde dann folgende Verglitung erhalten:
Fir seine Arbelt von 8 Stunden 8 x (8,-- € + 2,-- €) = 80,-- € und fur die 2 Stunden
Pause noch einmal 2 x 8,-- € = 16,-- €, also insgesamt 96,-- €. Ein sicherlich nicht sinn-

volles Ergebnis.

Wir haben durch diese Stellungnahme versucht deutlich zu machen, warum wir uns mit

Nachdruck gegen das beabsichtigte Gesetz aussprechen mussen.

Wir hoffen, Ihnen mit dlesen Ausfihrungen gedient zu haben.

Mit freundlichen GrifBen

Verband des privaten gewerblichen
StraBenpersonenverkehrs
Nordrhein-Westfalen e.V.

Herwig
Geschaftsfihrer
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