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Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Der Européische Wirtschafts- und Sozialausschuss (EWSA) begriit, dass der Schwerpunkt der
neuen Verkehrsstrategie auf nachhaltiger und intelligenter Mobilitét liegt und so die Bedeutung
und Vorteile der Mobilitat fur die Menschen und fir die EU-Wirtschaft, aber auch die damit
verbundenen Kosten fur die Gesellschaft herausgestellt werden.

Der Strategie liegt zwar die Erkenntnis zugrunde, dass der Binnenmarkt und soziale Aspekte
wichtige Faktoren fiir den Wandel hin zu einer nachhaltigeren und intelligenteren Mobilitét
sind, sie selbst bleibt jedoch dahinter zurlick. So werden in der begleitenden Arbeitsunterlage
der Kommissionsdienststellen festgestellte Méngel nicht hinreichend durch MaRnahmen oder in
eigenen Kapiteln der Strategie aufgegriffen.

Der EWSA begriufit den allgemeinen Ansatz, die Strategie in den européischen Griinen Deal
einzubetten und einen besonderen Schwerpunkt auf MaBnahmen zur Verwirklichung der
Klimaziele zu legen. Allerdings stellt sich seiner Meinung nach die Frage, ob das
vorgeschlagene Gleichgewicht zwischen technischen und verkehrspolitischen Mallnahmen
geeignet ist, um diese Ziele zu erreichen. Er gibt vor allem zu bedenken, dass viele der
vorgeschlagenen  Nachhaltigkeits- und  DigitalisierungsmalRnahmen  weitreichende
Auswirkungen auf den Binnenmarkt und die Beschaftigten im Verkehrssektor haben werden.
Dem muss angemessen Rechnung getragen werden, um die Durchfiihrung der Strategie nicht zu
geféahrden.

Eine erfolgreiche EU-Mobilitatsstrategie muss mit der Starkung der Wettbewerbsfahigkeit des
Verkehrssektors insgesamt und der dafiir relevanten industriellen Basis der EU einhergehen.

Die beispiellose COVID-19-Pandemie hat deutlich gemacht, dass ein reibungslos
funktionierender Verkehrshinnenmarkt, nachhaltige Versorgungsketten sowie 6ffentliche
Verkehrsdienstleistungen zur Gewahrleistung der Mobilitat systemrelevanter Arbeitnehmer
grundlegend wichtig sind. Die Pandemie hat ferner massive Rlckgénge im Verkehrsaufkommen
verursacht, so dass die Branche um ihr Uberleben kampfen muss.

Gleichzeitig hat die Pandemie drastisch die Situation Tausender Beschaftigter im
Verkehrssektor vor Augen gefuhrt, die europa- und weltweit festsitzen und nur prekare
Beschaftigungsverhéltnisse haben. Damit wird die Sozialkrise im Verkehrssektor in den Fokus
gerlickt, denn die binnenmarktorientierten verkehrspolitischen MaBBnahmen der letzten
Jahrzehnte konnten nicht verhindern, dass sich die Arbeitsbedingungen bei allen
Verkehrstrédgern verschlechtert haben. Der EWSA halt es diesbeziglich fiir dringend geboten,
entsprechend zielstrebig auf ein sozial tragféhiges Verkehrssystem hinzuarbeiten. Ein
zuklnftiger Krisenplan muss zudem negativen Auswirkungen auf die Beschaftigten im
Verkehrssektor vorbeugen.

Der EWSA begruft das Augenmerk auf Frauen in Verkehrsberufen, bedauert indes auch hier,
dass keine eigene einschlagige Malthahme vorgesehen ist.
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Der EWSA beflirwortet die Prioritdtensetzung zur Vollendung des einheitlichen européischen
Verkehrsraums und zur Starkung des Binnenmarkts, zumal in Anbetracht der Auswirkungen der
COVID-19-Krise, sowie zur Ausarbeitung von Krisenplanen. Er gibt jedoch zu bedenken, dass
ein solcher Krisenplan auf einem ernsthaften Dialog mit der Zivilgesellschaft wie auch dem
sozialen Dialog beruhen muss und die Zustimmung der Sozialpartner erfordert.

Nach Meinung des EWSA gibt es bei den mit widerstandsféhiger Mobilitdt verkniipften
Etappenzielen — fristgerechter Ausbau des TEN-V-Netzes und Senkung der Zahl der
Verkehrstoten — angesichts der thematischen Bandbreite dieses Kapitels der Strategie
erheblichen Entwicklungsbedarf.

Der EWSA unterstiitzt einen nachhaltigeren Umbau aller Verkehrstrdger und die Forderung
eines  nachhaltigen  multimodalen  Verkehrssystems auf der Grundlage einer
verkehrstrageriibergreifenden Zusammenarbeit sowie optimierter 6kologischer Merkmale und
sozialer  Tragfahigkeit der einzelnen Verkehrstrdger. Seines Erachtens  sollten
Fahrzeugemissionen (ber den gesamten Lebenszyklus der Fahrzeuge hinweg unter
Zugrundelegung eines Well-to-Wheel-Ansatzes (von der Quelle bis zum Rad) gemessen
werden.

Unter Etappenziel 1 sollen bis 2030 30 Millionen emissionsfreie Pkw und 80 000 emissionsfreie
Lkw in Betrieb sein. Dies wirkt tbermdaRig optimistisch und nicht hinreichend fundiert, da
Prognosen in Bezug auf die Zahl der fir die geplante Fahrzeugflotte notwendigen Ladestationen
fehlen. Der EWSA warnt vor (bertrieben ehrgeizigen Zielsetzungen, die die Glaubwirdigkeit
der Strategie untergraben kdnnten.

Der EWSA fragt sich, ob die neue Strategie von einem Ansatz ausgeht, bei dem die
verschiedenen Verkehrstrdger als eine integrierte Ressource betrachtet werden und im Rahmen
eines multimodalen Verkehrssystems die Zusammenarbeit zwischen den Verkehrstragern auf
der Grundlage der Ldsungen mit dem besten 6kologischen — und sozialen — FuRRabdruck und der
hdchsten Effizienz gefordert wird.

Sozialdumping und unlautere Praktiken in einem Sektor fihren zu Verzerrungen in anderen
Sektoren. Prekare Arbeitsbedingungen und mangelnde Durchsetzung von Sozialvorschriften
verfalschen die Preisbildung und die Auswahl von Verkehrsdienstleistungen. Nach Auffassung
des EWSA muss sich eine faire Preisgestaltung fiir nachhaltige Verkehrsdienstleistungen nicht
nur auf die Internalisierung aller externen Kosten, sondern auch auf die Einbeziehung der
Arbeitskosten stiitzen. Eine faire marktgerechte Preiskalkulation fir eine Verkehrsdienstleistung
muss ein existenzsicherndes Arbeitsentgelt, den Grundsatz ,,Gleicher Lohn fiir gleiche Arbeit
am gleichen Ort“, die Gesundheitsversorgung und den Sozialversicherungsschutz einbeziehen.
Bei der Preisbildung im Offentlichen Verkehr flieBen Ausgleichsleistungen fir
Gemeinwohlverpflichtungen ein.

Laut der Strategie sollen der Schienen- und Schiffsverkehr bis 2030 in einen gleichberechtigten
Wettbewerb mit dem StralRenverkehr in der EU treten, doch wird nicht erklart, wie das
vonstattengehen soll. Letztlich mangelt es an einem umfassenden strategischen Konzept zur
Forderung des Schienengter- und des Kurzstreckenseeverkehrs.
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Staatliche Beihilfen spielen bei der Umsetzung politischer Ziele wie der umwelt- und
sozialvertraglichen Umgestaltung des Verkehrssektors eine wichtige Rolle. Der EWSA hélt es
flir dringend notwendig, die Leitlinien fur staatliche Beihilfen, insbesondere die Leitlinien fir
staatliche Beihilfen im Seeverkehr, zu Uberarbeiten, um faire soziale und wirtschaftliche
Bedingungen im Hafensektor und die Beschaftigung europdischer Seeleute sicherzustellen.

Die Mitteilung lasst aullerdem eine eingehende Analyse des entscheidend wichtigen
Zusammenhangs zwischen der Binnenmarkt- und der Wettbewerbspolitik vermissen, und der
EWSA teilt die Bedenken gegenuber der Verlangerung der Gruppenfreistellung fir
Seeschifffahrtskonsortien.

In der Strategie werden ferner die Anliegen der landlichen Gebiete nicht ausreichend
berticksichtigt. Der EWSA fordert, in der anstehenden Mitteilung Uber eine langfristige Vision
flr die landlichen Raume den entscheidenden Aspekt der Mobilitat zu berticksichtigen und
sicherzustellen, dass es erschwingliche und zweckdienliche Optionen fir alle gibt.

Voraussetzung fur die Vermeidung von Mobilitdtsarmut ist der Zugang zu bezahlbaren guten
offentlichen Verkehrsdienstleistungen als nachhaltige Alternative zum Individualverkehr,
insbesondere im landlichen Raum. Bei der Gestaltung einer nachhaltigen stadtischen Mobilitat
sollte der Schwerpunkt verstarkt auf den 6ffentlichen Verkehr als Rickgrat des Wandels und als
wichtiger Faktor flr soziale Inklusion und gute Arbeitsplétze vor Ort gelegt werden.

Nach Meinung des EWSA st der stadtische Verkehr ein geeignetes Testfeld fiir Pilotprojekte
im Bereich der vernetzten, kooperativen und automatisierten Mobilitdt (connected cooperative
and automated mobility, CCAM), die auf der Grundlage einer Sicherheitsfolgenabschatzung
sowie eines zivilgesellschaftlichen und sozialen Dialogs durchgefiihrt werden sollten. Er
unterstreicht die Notwendigkeit einer angemessenen Finanzierung, um nétigenfalls den Aufbau
von Kompetenzen zu ermdglichen.

Im Zusammenhang mit der stadtischen Mobilitat sollte Uber MaaS-Plattformen (Mobility as a
Service — Mobilitdt als Dienstleistung) o6ffentlich Rechenschaft abgelegt werden, um die
Umsetzung der Pléne fiir nachhaltige Mobilitdt in den Stadten sicherzustellen. Nur sozial
verantwortliche Mobilitatsdienstleister, die faire und gute Arbeitsbedingungen bieten, sollten
Zugang zu MaaS-Plattformen haben, wobei auch die geplanten Rechtsvorschriften tber faire
Arbeitsbedingungen fiir Beschéftigte in der Plattformwirtschaft beriicksichtigt werden missen.

Der EWSA begrit die in der Strategie aufgestellten Digitalisierungs- und
Automatisierungsziele als Mittel zur Erreichung der Nachhaltigkeitsziele und fordert einen breit
angelegten Dialog Uber die weiterreichenden gesellschaftlichen und 06kologischen
Auswirkungen. Er betont die Notwendigkeit eines auf den Menschen ausgerichteten Ansatzes
unter Berticksichtigung sozialer und 6kologischer Aspekte.

Der EWSA stellt mit Besorgnis fest, dass im gesamten Kapitel ,Intelligente Mobilitat™ die
Beschaftigten im Verkehrssektor aufler Betracht gelassen werden. Die Beriicksichtigung des
Faktors Mensch bei der Erforschung, Entwicklung und Einfuhrung von Digital- und
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Automatisierungstechnologien ist eine Voraussetzung fir die erfolgreiche Nutzung dieser
Innovationen und erfordert einen inklusiven sozialen Dialog zur Gewéhrleistung eines gerechten
Wandels.

1.23 Der digitale Wandel findet bereits statt. Der EWSA bedauert, dass Empfehlungen zu den
Auswirkungen der Digitalisierung auf die Beschéftigten im Verkehrssektor erst fur 2023 geplant
sind. Er spricht sich daflr aus, in Absprache mit den Sozialpartnern und in Anlehnung an
bewéhrte Verfahren umgehend MalRinahmen zu ergreifen.

1.24 Erfolgreiche Investitionen in digitale Technologien erfordern von Anfang an einen
partizipativen sozialen Dialog, in dem auch Sinn und Zweck der Digitalisierung und
Automatisierung (Effizienzsteigerungen gegeniiber Uberkapazitat), angemessene MafRnahmen
zur Verbesserung von Gesundheitsschutz und Sicherheit am Arbeitsplatz  sowie
Beschéaftigungssicherheit und eine angemessene Beteiligung der Beschaftigten an den
Produktivitatsgewinnen erortert werden.

1.25 Der EWSA begriiit, dass das Augenmerk verstarkt auf die Beschaftigten im Verkehrssektor
gelegt wird, ist indes der Meinung, dass konkrete Legislativinitiativen erforderlich sind, um bei
allen Verkehrstragern gegen Sozialdumping vorzugehen. Er halt es fur dringend erforderlich,
eine soziale Task Force flr Verkehr einzurichten, unter Einbeziehung samtlicher relevanter
Generaldirektionen wie der GD MOVE, der GD EMPL usw.

1.26 Der EWSA befiirwortet das Ziel, dass es bis 2050 verkehrstragertbergreifend praktisch keine
Todesopfer mehr in der EU geben soll. Allerdings geht die Strategie nicht auf den gewerblichen
StraBenverkehr ein und bezieht vor allem auch nicht chronische Ubermidung als wichtige
Unfallursache mit ein. Er weist darauf hin, dass die Europdische Kommission dem Rat und dem
Europaischen Parlament eine Vorlage zu Kraftomnibusfahrern unterbreiten wird, und geht
davon aus, dass die EU-Organe im Einklang mit den politischen Zielen der Lenkzeiten-
Verordnung handeln werden.

1.27 Der EWSA erachtet es als notwendig, sich der breiten Unterstiitzung aller Interessentrager der
Zivilgesellschaft, einschlieRlich der Sozialpartner, fur einen 6kologischen, sozialen und
digitalen Wandel zu versichern, und ist bereit, zu einem Dialog mit der Zivilgesellschaft
beizutragen, um die Strategie auszugestalten und umzusetzen. Der Strategie zufolge muss der
Ubergang zu einer nachhaltigen, intelligenten und resilienten Mobilitat auf gerechte Weise
stattfinden, da er andernfalls zu scheitern droht.

2. Hintergrund

2.1 In der Mitteilung iiber die ,,Strategie fiir nachhaltige und intelligente Mobilitit: Den Verkehr in
Europa auf Zukunftskurs bringen* werden die Bedeutung und Vorteile der Mobilitit fiir die
Menschen und fir die EU-Wirtschaft, aber auch die damit verbundenen Kosten fir die
Gesellschaft herausgestellt. In ihrer Mitteilung schlégt die Européische Kommission eine neue
Strategie zur Verwirklichung der im europdischen Griinen Deal vereinbarten Ziele vor, die
verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen bis 2030 um 55 % und bis 2050 um 90 % zu
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senken. Ferner stellt sie einen Fahrplan fur die Digitalisierung, Automatisierung und
Entwicklung der kunstlichen Intelligenz (KI) im Verkehrssektor auf.

Eingedenk der Erfahrungen mit der COVID-19-Pandemie sollen die kiinftige Krisenresilienz
wie auch die im WeilSbuch von 2011 vorgesehene Vollendung des einheitlichen europdischen
Verkehrsraums Eckpfeiler der européischen Verkehrspolitik sein.

Ferner soll Uber 10 Leitinitiativen und 14 konkrete Etappenziele sichergestellt werden, dass
Mobilitdt fur alle verfugbar und erschwinglich ist und der Verkehrssektor gute soziale
Bedingungen, Weiterbildungsmdglichkeiten und attraktive Arbeitsplatze bietet. Mit Hilfe der
europaischen S&ule sozialer Rechte soll der dkologische und digitale Wandel sozial gerecht
gestaltet werden.

Der Aktionsplan zu der Strategie umfasst 82 Mal3nahmen, die Uberwiegend zwischen 2021 und
2023  durchgefuhrt  werden  sollen.  Eine  begleitende  Arbeitsunterlage  der
Kommissionsdienststellen wartet mit weiteren Analysen auf.

Allgemeine Bemerkungen: Die Vision der Strategie

Zehn Jahre nach der Verdffentlichung des letzten WeiRbuchs zur Verkehrspolitik im Jahr 2011
soll nun mit dieser neuen Ubergreifenden Strategie der Kommission das grundlegende Ziel einer
nachhaltigen, intelligenten und widerstandsfahigen Mobilitat verwirklicht werden. In allen
bisherigen Weilbiichern (1992, 2001 und 2011) lag der Schwerpunkt auf der Vollendung des
einheitlichen europdischen Verkehrsraums und des Binnenmarkits.

Schon in den Weibtichern von 2001 und 2011 wurden die Abhéngigkeit der EU von fossilen
Brennstoffen und der Klimawandel sowie der zunehmende Anteil des EU-Verkehrssektors am
Treibhausgasausstoll thematisiert, aber ihre klimarelevanten Zielsetzungen wurden nicht
erreicht. In Anbetracht der Klimakrise begrifit der EWSA nachdriicklich den Ansatz, die neue
Mobilitatsstrategie der EU in den europdischen Griinen Deal einzubetten und dabei einen
besonderen Schwerpunkt auf MalRnahmen zur Verwirklichung der Klimaziele zu legen.

Eine erfolgreiche Mobilitatsstrategie muss mit der Starkung der industriellen Basis der EU
einhergehen, damit die relevanten europdischen industriellen Wertschépfungsketten der
Nachhaltigkeitswende und der Digitalisierung des Verkehrssektors in der EU Rickhalt geben
kénnen. Eine weitere wichtige Voraussetzung ist die Starkung der Wettbewerbsfahigkeit des
Verkehrssektors insgesamt.

Die beispiellose COVID-19-Pandemie hat deutlich gemacht, dass ein reibungslos
funktionierender Verkehrshinnenmarkt und nachhaltige Versorgungsketten grundlegend wichtig
sind, gleichzeitig aber massive Ruckgénge im Verkehrsaufkommen verursacht, so dass die
Branche um ihr Uberleben kampfen muss. Gleichzeitig hat sie drastisch die Lage Tausender
Beschaftigter im Verkehrssektor vor Augen geflhrt, die europa- und weltweit festsitzen, nur
prekare Beschéftigungsverhaltnisse sowie unzureichenden Sozial- und Gesundheitsschutz haben
und vom Verlust ihres Arbeitsplatzes ohne soziale Absicherung bedroht sind. Damit wird die
Sozialkrise im Verkehrssektor in den Fokus geriickt, die Unterlassungen der bisherigen
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EU-Verkehrspolitik sichtbar werden lasst und die Notwendigkeit verdeutlicht, entsprechend
zielstrebig auf ein sozial tragféhiges Verkehrssystem hinzuarbeiten. Nach Meinung des EWSA
darf keinesfalls die Gelegenheit versaumt werden, einen zukiinftig wirklich nachhaltigen
einheitlichen europdischen Verkehrsraum zu schaffen, der jetzt in der weiteren Entwicklung
grundlegender Korrekturen bedarf. Ein zukiinftiger Krisenplan muss zudem negativen
Auswirkungen auf die Beschaftigten im Verkehrssektor vorbeugen.

Der einheitliche européische Verkehrsraum einschlielich seiner Binnenmarkt-, Sozial- und
Umweltdimensionen bleibt allen bisherigen Initiativen zum Trotz unvollendet und erfordert
dringend weiteres Handeln. Der EWSA bedauert, dass die Strategie zwar sehr detailliert die
Klima- und Digitalisierungsziele und die Manahmen zu ihrer Umsetzung bericksichtigt, die
Binnenmarktperspektive und soziale Aspekte indes weniger erschopfend einbezieht. Das ist
umso  beklagenswerter, als viele der vorgeschlagenen  Nachhaltigkeits- und
DigitalisierungsmaBnahmen weitreichende Auswirkungen auf den Binnenmarkt und die
Beschaftigten im Verkehrssektor haben werden, worauf in dieser Stellungnahme deshalb
fortwahrend verwiesen wird. Der EWSA pladiert in diesem Zusammenhang fur einen
ganzheitlicheren und bereichsibergreifenden Ansatz, um einen am Ende zu teuer erkauften
Erfolg der Strategie zu vermeiden.

Der EWSA begrult das Augenmerk auf Frauen in Verkehrsberufen und die Absicht der
Kommission, ,,Gleichstellungsfragen bei ihren verkehrspolitischen MaBnahmen durchgehend
[zu] beriicksichtigen, bedauert indes, dass keine eigene einschlidgige MaBlnahme vorgesehen
ist. Der ,,Austausch bewihrter Verfahren“ und ein Netz von ,,Botschaftern fur Vielfalt reichen
nicht aus, um eine durchgehende Beriicksichtigung von Gleichstellungsfragen bei den
verkehrspolitischen Manahmen der EU zu gewdhrleisten. Geeignete Handlungsméglichkeiten
werden in dem thematischen Leitfaden zu Geschlechtergerechtigkeit und schutzbedirftigen
Gruppen ,,Addressing Gender Equity and Vulnerable Groups in SUMPs* in Verbindung mit den
Planen fir nachhaltige stadtische Mobilitat (Sustainable Urban Mobility Plan, SUMP)
aufgezeigt.

Die Mehrheit der in den Kapiteln 1 bis 3 der Strategie (Unsere Vision, Nachhaltige Mobilitat,
Intelligente  Mobilitat) aufgefliihrten geplanten Malnahmen sind sehr spezifisch und
Uberwiegend technisch ausgerichtet und betreffen die Umwelteigenschaften von Fahrzeugen,
Schiffen und Flugzeugen, den Ausbau der Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe, industrielle
und digitale Entwicklungsvorhaben, Energiebesteuerung und die Internalisierung externer
Kosten auf der Grundlage des Verursacher- und Nutzerprinzips. Die Leitinitiativen 3 und 4
umfassen legislative und nichtlegislative Malinahmen zur Férderung eines nachhaltigen
Personen- und Guterverkehrs.

Mit Blick auf die Uberwiegend technischen Anliegen der Kapitel 1 bis 3 scheinen die
vorgeschlagenen MaRnahmen und die Etappenziele durchaus stimmig zu sein. Indes stellt sich
nach Meinung des EWSA die Frage, ob das vorgeschlagene Gleichgewicht zwischen
technischen und verkehrspolitischen Malinahmen geeignet ist, um die Klimaziele zu erreichen.
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Der EWSA fragt ferner, warum die Strategie so formuliert ist, dass es zum richtigen Verstéandnis
ihrer Ziele einer fast 300-seitigen Arbeitsunterlage der Kommissionsdienststellen bedarf. Diese
Art der Vorlage und Erlauterung ist der Verstandlichkeit und Akzeptanz einer Strategie nicht
eben forderlich.

In der Strategie heifit es zu Recht: ,,Das mit Abstand wertvollste Gut der Branche sind ihre
Menschen, und der nachhaltige und intelligente Ubergang wird sich nicht realisieren lassen,
wenn er von den Beschaftigten des Verkehrssektors nicht unterstiitzt und mitgetragen wird.

Der EWSA macht auf die besonderen Bedenken der landlichen Gebiete in Europa aufmerksam,
dass die gesteckten Ziele fiir nachhaltige Mobilitat nur mit betrachtlichen Kompromissen bei der
Lebensweise erreicht werden kdnnen. Er fordert die Kommission daher vorausschauend auf, in
der anstehenden Mitteilung Uber eine langfristige Vision fir die landlichen R&ume den
entscheidenden Aspekt der Mobilitdt zu berticksichtigen und sicherzustellen, dass es
erschwingliche und zweckdienliche Optionen fiir alle gibt.

Der EWSA erachtet es als notwendig, sich der breiten Unterstiitzung aller Interessentréger der
Zivilgesellschaft, einschlie3lich der Sozialpartner, fiir einen 6kologischen und digitalen Wandel
zu versichern. Dabei kommen auch der sozialen Dimension sowie dem Dialog Uber die
bestmdgliche und sozialvertragliche Gestaltung des Wandels eine entscheidende Bedeutung zu.

Der EWSA ist bereit, zu einem Dialog mit der Zivilgesellschaft beizutragen, um die Strategie
auszugestalten und umzusetzen, und will mit dieser Stellungnahme konkrete Vorschlége in die
Debatte einbringen.

Nachhaltige Mobilitat

Der EWSA stimmt der Feststellung zu, dass der angestrebte Systemwandel auf drei Saulen
kinftigen Handelns beruhen muss: 1) alle Verkehrstrager nachhaltiger machen, 2) nachhaltige
Alternativen in einem multimodalen Verkehrssystem allgemein verfiigbar machen und 3) die
richtigen Anreize schaffen, um den Wandel zu beschleunigen.

Um alle Verkehrstrdger nachhaltiger zu machen, sollen unter Etappenziel 1 bis 2030
30 Millionen (im Vergleich zu derzeit einer Million) emissionsfreie Pkw und 80 000 (im
Vergleich zu derzeit 30000) emissionsfreie Lkw in Betrieb seinl. Die einschlagigen
Investitionsentscheidungen stehen unmittelbar an. Angesichts des Preisunterschieds, der nach
wie vor lickenhaften Lade- bzw. Betankungsinfrastruktur fir alternative Kraftstoffe und der
Lebensdauer von Fahrzeugen erachtet der EWSA das Szenario als zu optimistisch. AulRerdem
scheint es keine genaue Vorstellung davon zu geben, wie viele Lade- und Betankungsstationen
fir die geplanten Fahrzeugflotten benétigt werden. Der EWSA warnt vor (bertrieben
ehrgeizigen Zielsetzungen, die die Glaubwurdigkeit der Strategie untergraben konnten.

Arbeitsunterlage der Kommissionsdienststellen SWD(2020) 331 final, Punkt 4.1.1, S. 81 ff.
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4.3

4.4

4.5

4.6

4.7

4.8

4.9

Die Strategie setzt ganz klar vorrangig auf Elektrizitdt und Wasserstoff zur Dekarbonisierung
der Mobilitat. Ein korrektes Nullemissions-Mobilitatskonzept sollte die Umweltbilanz von
Fahrzeugen uber ihren gesamten Lebenszyklus hinweg (2018 bspw. wurden nur 33 % des in der
EU verbrauchten Stroms aus erneuerbaren Energiequellen gewonnen) nach einem Well-to-
Wheel-Ansatz (von der Quelle bis zum Rad) zugrunde legen.

Der EWSA befurwortet nachdriicklich die Umstellung auf nachhaltigere Verkehrskonzepte und
appelliert an die Kommission, diesen Ansatz mit konkreten Aktionen weiterzuentwickeln, die
auch die Einbeziehung des nichtmotorisierten Verkehrs ermdglichen.

Prioritire Zielsetzungen des Griinen Deals sind eine effiziente Nutzung der Ressourcen durch
die Umstellung auf eine saubere Kreislaufwirtschaft, die Wiederherstellung der biologischen
Vielfalt, die Verbesserung des Zustands der o6ffentlichen Rdume und die Verringerung der
Umweltverschmutzung. Eingedenk dessen bekréftigt der EWSA, dass eine Strategie fiur
nachhaltigen Verkehr vorrangig auf flachensparende Infrastruktur, Flachengerechtigkeit in
Stadten und Ballungsrdumen sowie eine effiziente Nutzung insbesondere kritischer Ressourcen
ausgerichtet sein sollte. Auch die Achtung der Grundrechte muss gewéhrleistet werden.

Der EWSA begruft, dass die Kommission weiter mit Stadten und Mitgliedstaaten
zusammenarbeiten wird, um sicherzustellen, dass alle groRen und mittleren Stadte bis 2030 ihre
eigenen Pléne fir eine nachhaltige Mobilitat in der Stadt aufstellen. Der aktuelle Stand der
Entwicklung lasst allerdings vermuten, dass die erwiinschte Steigerung der Anzahl entwickelter
Plane nur unter Ruckgriff auf die nationalen Rahmen und Finanzinstrumente fir die
Entwicklung und Umsetzung der Pléne flr eine nachhaltige Mobilitat in der Stadt mdglich sein
wird.

Parkraummanagement kommt in der Strategie kaum zur Sprache. Der EWSA regt an, dieses
Thema uUber Kklare Aktionen zu vertiefen, da Parkflaichen zur Verschlimmerung der
Bodenversiegelung in Stadten beitragen. Ein gutes Parkraummanagement kann die Schaffung
wertvoller 6ffentlicher Freirdume ermdglichen, Stédte attraktiver machen, die lokale Wirtschaft
unterstiitzen, das Verkehrsaufkommen und die Uberlastung der StraBen verringern sowie die
Strallenverkehrssicherheit und die Luftqualitéat verbessern.

Die zweite S&ule des nachhaltigen Verkehrs besteht in der Verfugbarkeit alternativer
Verkehrstrdger und der Mdglichkeit der Verkehrstragerwahl im Rahmen eines multimodalen
Ansatzes. Die Etappenziele 4 bis 8 sehen bis 2030 und 2050 einen enormen Anstieg des
Schienenpersonenverkehrs (Verdoppelung bzw. Verdreifachung des
Hochgeschwindigkeitsbahnverkehrs bis 2030 bzw. 2050) und des Schienenguterverkehrs
(Zunahme um 50 % bis 2030 und Verdopplung bis 2050) vor. Auch fiir den Linienverkehr, den
Binnenschiffsverkehr und den Kurzstreckenseeverkehr werden Vorgaben gemacht, und bis 2030
soll es 100 klimaneutrale Stadte geben.

Der EWSA fragt sich, ob die Strategie von einem Ansatz ausgeht, bei dem die verschiedenen
Verkehrstrager als eine integrierte Ressource betrachtet werden und im Rahmen eines
multimodalen Verkehrssystems nicht der Wettbewerb, sondern die Zusammenarbeit zwischen
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4.10

411

4.12

4.13

4.14

4.15

Verkehrstréagern auf der Grundlage der Losungen mit dem besten 6kologischen — und sozialen —
FuRabdruck und der hochsten Effizienz gefordert wird.

Der EWSA spricht sich in diesem Zusammenhang flir eine umfassendere
Nachhaltigkeitsbewertung unter uneingeschrénkter Einbeziehung der sozialen Nachhaltigkeit
aus. Er schlagt vor, den in der Strategie angesprochenen 6kologischen Fuflabdruck um einen
entsprechenden ,,europdischen FuBlabdruck gerechter Arbeitsbedingungen im Verkehrsbereich®
zu erganzen und dabei alle Aspekte zu berlicksichtigen, die eine weitere Verschlechterung
verhindern, um so einen fairen Wettbewerb innerhalb einer Verkehrsart und
verkehrstrageriibergreifend sicherzustellen und einen zerstorerischen Wettbewerb infolge
falscher Anreize zu vermeiden. Zur Gewahrleistung gleicher Wettbewerbsbedingungen fir alle
Verkehrstréger muss eine faire marktgerechte Preisgestaltung, wie in Kapitel 6 hervorgehoben,
auch faire Arbeitskosten beinhalten.

Es ist zu bedauern, dass flr die Entwicklung multimodaler Giterverkehrsmodelle, die auf einer
verkehrstrageribergreifenden Zusammenarbeit, optimierten 6kologischen Merkmalen und der
sozialen Nachhaltigkeit der einzelnen Verkehrstrager, Ressourcenoptimierung mit Hilfe
digitaler Plattformen und Einhaltung aller Sozialvorschriften aufbauen, kein eigenes Etappenziel
in Kapitel 3 ,,Intelligente Mobilitét* festgelegt worden ist.

Etappenziel 9 sieht vor, dass der Schienen- und Schiffsverkehr bis 2030 in einen
gleichberechtigten Wettbewerb mit dem StraBenverkehr in der EU treten soll. Aufer einer
eventuellen Internalisierung der externen Kosten und Kraftstoffbesteuerung werden jedoch
keine Mafltnahmen genannt, mit deren Hilfe das erreicht werden soll. Letztlich mangelt es an
einem umfassenden strategischen Konzept zur Forderung des Schienenglter- und des
Kurzstreckenseeverkehrs, das u. a. den Problemen Verteuerung der Schiene und Plinktlichkeit
auf der Schiene, die in der Arbeitsunterlage der Kommissionsdienststellen angesprochen
werden, Rechnung trégt.

Etappenziel 4 zufolge soll der Linienverkehr unter 500 km in der EU bis 2030
kohlenstoffneutral sein. Die Auswirkungen auf den Personenbusverkehr und eventuelle negative
Folgen fiir die Nachhaltigkeit missen geprift werden.

Staatliche Beihilfen spielen bei der Umsetzung politischer Ziele wie der umwelt- und
sozialvertraglichen Umgestaltung des Verkehrssektors eine wichtige Rolle. Der EWSA erachtet
eine Uberarbeitung der Leitlinien fiir staatliche Beihilfen als dringend erforderlich. U. a. muss
dem territorialen Aspekt, bspw. abgelegenen Gebieten, besser Rechnung getragen werden.
Ferner wird seit geraumer Zeit eine Anpassung der Leitlinien fur staatliche Beihilfen im
Seeverkehr gefordert, um faire soziale und wirtschaftliche Bedingungen im Hafensektor sowie
die Beschaftigung européischer Seeleute und damit soziale Nachhaltigkeit im
Seeverkehrsbereich sicherzustellen. Auch wird verlangt, die Uberarbeitung bereits vor 2023 in
Angriff zu nehmen.

Der EWSA moniert, dass die Strategie eine eingehende Analyse des entscheidenden
Zusammenhangs zwischen der Binnenmarkt- und der Wettbewerbspolitik vermissen lasst. Er
teilt die Auffassung, dass eine sachgerechte Diskussion Uber staatliche Beihilfen und
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51

5.2

53

5.4

55

Subventionen fir den Seeverkehr und ihre Auswirkungen auf den Hafensektor erforderlich ist.
Die europdischen Sozialpartner haben gemeinsam ihre Bedenken gegeniiber der Verldngerung
der Gruppenfreistellung fir Seeschifffahrtskonsortien geduBert, die ihres Erachtens die
Ungleichbehandlung von Schiffseignern und Hafenakteuren verschéarfen und nachteilige
Auswirkungen fiir die Hafen in der EU haben wird.?

Intelligente Mobilitat

Der EWSA stimmt folgender Uberlegung zu: ,,Da Innovationen die kiinftige Mobilitat von
Personen und Gutern prégen werden, sollten geeignete Rahmenbedingungen und
Voraussetzungen geschaffen werden, um diesen Ubergang zu erleichtern, der das
Verkehrssystem wesentlich effizienter und nachhaltiger machen kann.* Er halt es fiir zwingend
geboten, sich als zentrales Leitprinzip vor Augen zu halten, dass Digitalisierung und
Automatisierung Mittel zum Zweck und nicht Selbstzweck sind.

In diesem Zusammenhang begriiit der EWSA die in der Strategie aufgestellten Digitalisierungs-
und Automatisierungsziele als Mittel zur Erreichung der Nachhaltigkeitsziele. Mit Blick auf die
gesellschaftlichen und 6©kologischen Auswirkungen der Kl kommen dem Grundsatz der
Kontrolle des Menschen (ber die Maschine sowie der Erhebung und Nutzung
personenbezogener Daten entscheidende Bedeutung zu. Hierzu muss ein umfassender Dialog
gefiihrt werden. Die Beriicksichtigung des Faktors Mensch bei der Erforschung, Entwicklung
und Einfiihrung von Digital- und Automatisierungstechnologien ist eine VVoraussetzung fir die
erfolgreiche Nutzung dieser Innovationen und erfordert einen inklusiven sozialen Dialog zur
Gewadhrleistung eines gerechten Wandels. Unter Zugrundelegung eines auf den Menschen
ausgerichteten Ansatzes bei gleichzeitiger Berlicksichtigung sozialer und 6kologischer Aspekte
muss garantiert werden, dass Technologien nicht missbrauchlich eingesetzt werden.

Der EWSA stellt fest, dass kein Bezug zu den bereichsubergreifenden Initiativen hinsichtlich
Sicherheit, Haftung, Grundrechte und Datenaspekte im Zusammenhang mit Kkinstlicher
Intelligenz und dem Rechtsakt tiber Daten im Hinblick auf die Kontrolle und die Bedingungen
einer gemeinsamen Nutzung von Daten hergestellt wird.

Mit dem Ziel vor Augen, Europa weltweit fihrend bei der Entwicklung und Einfiihrung von
CCAM-Diensten und -Systemen zu machen, wadre es angezeigt, nach einer
Sicherheitsfolgenabschatzung sowie auf der Grundlage eines zivilgesellschaftlichen und
sozialen Dialogs die Pilotdienste in stadtischen Verkehrssystemen zu erproben. Bislang laufen
Pilotprojekte  Uberwiegend in geschlossenen  Verkehrssystemen (Hochschulgelande,
Unternehmensstandorte usw.).

Der EWSA begriufit, dass sich die Strategie auch auf den digitalen Wandel in der stadtischen
Mobilitat erstreckt, u.a. MaaS, gemeinsam genutzte und kollaborative Mobilitatsdienste,
Bedarfsverkehr, die Entstehung von Vermittlungsplattformen und die damit verbundenen

Appell der europdischen Sozialpartner an die Kommissionsmitglieder Valean und Schmit.
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5.6

5.7

58

6.1

Chancen und Risiken fiir nachhaltige und effiziente Verkehrskonzepte. Ferner heif3t er es gut,
dass unter Punkt 38 soziale und sicherheitspolitische Belange angesprochen werden, denn
zahlreiche neue Mobilitatsdienste wie auch Vermittlungsplattformen bieten prekare
Beschaftigungsformen und ein niedriges Lohnniveau und konnen den Wettbewerb verzerren.
Dennoch wird im Rahmen von MaRnahme 23 die ,,Priifung der Notwendigkeit von Mafinahmen
zur Gewadhrleistung fairer Wettbewerbsbedingungen bei lokalem Bedarfsverkehr fir die
Personenbeforderung und Plattformen fiir Fahrgemeinschaften* erst fiir 2022 vorgesehen.

Uber MaaS-Plattformen sollte 6ffentlich Rechenschaft abgelegt werden, um die Umsetzung der
Plane fir nachhaltige Mobilitdt in den Stadten sicherzustellen. Nur sozial verantwortliche
Mobilitatsdienstleister, die faire und gute Arbeitsbedingungen bieten, sollten Zugang zu MaaS-
Plattformen haben, wobei auch die geplanten Rechtsvorschriften Uber faire Arbeitsbedingungen
fur Beschaftigte in der Plattformwirtschaft berlicksichtigt werden mussen.

Der EWSA begriifit die Initiative der Kommission flir Rechtsvorschriften zur Verbesserung der
Arbeitsbedingungen in der Plattformarbeit und geht davon aus, dass mit dem Vorschlag eine
Vermutung der Arbeitnehmereigenschaft aufgestellt und faire Arbeitsbedingungen flr
Plattformbeschaftigte im Verkehrsbereich gewdahrleistet werden, bspw. bei Fahr- oder
Lieferdiensten.

Der EWSA nimmt die Sorge ausgesprochen ernst, dass die Kosten intelligenter
Mobilitatskonzepte, der Entwicklung von KI und der Automatisierung aufgrund der
unterschiedlichen Ausgangssituation der einzelnen EU-Mitgliedstaaten womdglich Kiliifte
weiter aufreillen kdnnten. Seines Erachtens h&ngt deshalb der Erfolg einer jeden Strategie davon
ab, dass die EU die fehlenden Investitionen durch die Forderung von intelligenten
Mobilitatskonzepten in den armeren Mitgliedstaaten ausgleicht und dazu auch den sozialen
Dialog, bessere soziale Bedingungen und einen auf den Menschen ausgerichteten Ansatz
unterstitzt.

Widerstandsfahige Mobilitat
Kapitel 4 , Widerstandsfdhige Mobilitdt“ umfasst drei Leitinitiativen — Stirkung des

Binnenmarkts, Faire und gerechte Mobilitat fiir alle und Verbesserung der Verkehrssicherheit —
und dazu die Etappenziel 13 und 14.

Relevanz fur den Binnenmarkt

6.2

6.3

Der EWSA beflirwortet die Prioritatensetzung zur Vollendung des einheitlichen européischen
Verkehrsraums und zur Starkung des Binnenmarkts, zumal in Anbetracht der Auswirkungen der
COVID-19-Pandemie, sowie zur Ausarbeitung von Krisenplanen. Er gibt jedoch zu bedenken,
dass ein solcher Krisenplan auf einem ernsthaften Dialog mit der organisierten Zivilgesellschaft
sowie einem sozialen Dialog beruhen muss und die Zustimmung der Sozialpartner erfordert.

Der EWSA bedauert indes, dass bspw. die Vollendung des einheitlichen europaischen
Verkehrsraums und die Stérkung des Binnenmarkts, der fristgerechte Ausbau des TEN-V-
Netzes und der Aufbau strategischer Wertschdpfungsketten (u. a. fir Batterien und Wasserstoff)
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6.4

6.5

6.6

6.7

6.8

sowie der damit verbundene Finanzierungsbedarf zur Verwirklichung der Ziele des Griinen
Deals und des digitalen Wandels im Verkehr zusammen mit weiteren wichtigen Aspekten wie
Passagierrechten, Gemeinwohlverpflichtungen, den Sozialbedingungen der Beschaftigten im
Verkehrssektor und der Verbesserung der Verkehrssicherheit abgehandelt werden. Es mutet
befremdlich an, dass die Ubergreifenden Themen des Binnenmarkts und der damit verbundenen
sozialen Bedingungen und Sicherheit an das Ende der Strategie gestellt werden.

Bei den mit diesem Kapitel verknipften Etappenzielen — fristgerechter Ausbau des TEN-V-
Netzes und Senkung der Zahl der Verkehrstoten — gibt es Entwicklungsbedarf, denn schlieBlich
geht es in dem Kapitel um die Starkung des Binnenmarkts und die VVollendung des einheitlichen
europaischen Verkehrsraums, und dabei u.a. um Effizienzsteigerungen durch optimale
Kapazitatsauslastung, die Finanzierung von Flottenerneuerungen, Fragen in Verbindung mit
staatlichen Beihilfen, Verbesserung der Konnektivitit und den Schutz der Passagiere sowie die
Wahrung ihrer Rechte.

Der EWSA nimmt zur Kenntnis, dass laut der mit der Strategie verfolgten Vision ein gut
funktionierender und krisenfester Binnenmarkt ,.ebenfalls ein zentrales Ziel der kinftigen
EU-Verkehrspolitik sein“ muss, wahrend es ,,Verkehrswachstum [...] kiinftig nur bei griiner
Mobilitdt geben darf. So hétten die Etappenziele durchaus um die Vollendung des
Verkehrshinnenmarkts mit neuen nachhaltigen und digitalisierten Geschaftsmodellen ergéanzt
werden kdnnen.

Bedauerlicherweise gibt es auch keine Beschreibung der Hemmnisse, die der Vollendung des
Verkehrsbinnenmarkts nach wie vor im Weg stehen. Insbesondere in Kapitel 4.3.3 der
Arbeitsunterlage der Kommissionsdienststellen werden diverse Fragen im Zusammenhang mit
dem Funktionieren des Binnenmarkts erortert, die in Kapitel 4 nicht angesprochen werden.
Entsprechend werden in Kapitel 4.3.4 soziale Defizite behandelt, die in der Strategie nicht
thematisiert werden.

Die Verfahrensweisen fiir eine bessere Rechtsetzung miissen verbessert werden. Der EWSA
beharrt darauf, dass fur jede Malnahme, ob im Aktionsplan oder in anderen Dokumenten
vorgesehen, eine umfassende (Sozial-, Umwelt-, Wirtschafts-,  Gleichstellungs-
)Folgenabschétzung unter vorrangiger Konsultation der von der Kommission anerkannten
Vertretungsorganisationen der Sozialpartner durchgefiihrt werden muss.

Diverse MalRnahmen, die in den vorhergehenden Kapiteln der Strategie geplant werden, haben
ebenfalls klare Auswirkungen auf den Binnenmarkt, etwa die Uberarbeitung der Richtlinie tiber
Gewichte und Abmessungen von Lkw oder der Rechtsvorschriften fiir den Luftverkehr und die
Rolle von digitalen Plattformen.

Soziale Dimension und Arbeitsbedingungen

6.9

Die beispiellose COVID-19-Krise hat deutlich gemacht, dass Verkehrsdienstleistungen
grundlegend wichtig sind. Es hat sich gezeigt, dass die Beschaftigten im Verkehrssektor, die
einen entscheidenden Beitrag zur Resilienz des Verkehrssystems leisten, systemrelevant sind.
Der EWSA begriif3t diese im Vergleich zu friheren verkehrspolitischen Vorlagen dezidiertere
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Anerkennung der Beschiftigten im Verkehrssektor in der Strategie, der zufolge sie das ,mit
Abstand wertvollste Gut der Branche® sind und oft unter schwierigen und prekaren
Arbeitsbedingungen leiden. Angesichts des Stellenwerts, den die europdische Sdule sozialer
Rechte mittlerweile bei der Umsetzung politischer MalRnahmen der EU einnimmt, (berrascht es,
dass der sozialen Dimension des Verkehrs kein eigenes Kapitel gewidmet ist.

6.10 In der Strategie werden ferner die problematische Altersstruktur der Beschaftigten im
Verkehrssektor und die Schwierigkeiten, den Arbeitskraftebedarf zu decken, angesprochen.
Demzufolge wiirden ,hohere Sozialstandards [...] direkt dazu beitragen, dem derzeitigen
allgemeinen Mangel an Attraktivitit des Sektors entgegenzuwirken®. Bedauerlicherweise wird
weder in der Mitteilung noch in der Arbeitsunterlage der Kommissionsdienststellen der Versuch
unternommen, den Schwierigkeiten bei der Deckung des Arbeitskraftebedarfs im
Verkehrssektor richtig auf den Grund zu gehen. Es bleibt unberiicksichtigt, dass die
binnenmarktorientierten  verkehrspolitischen MaRnahmen der letzten Jahrzehnte nicht
verhindern konnten, dass sich die Arbeitsbedingungen bei allen Verkehrstragern verschlechtert
haben.

6.11 Die Ankiindigung der Kommission ,,deshalb MaBinahmen fiir die einzelnen Verkehrstriger [zu]
erwédgen, um den Rechtsrahmen fiir die Arbeitsbedingungen der Beschiftigten zu stirken* und
2021-2023 Initiativen zur Steigerung der Attraktivitit des Verkehrssektors® einzuleiten, ist
deshalb zu unbestimmt. Es ist wirklich schwierig nachzuvollziehen, warum faire
Arbeitsbedingungen und die Verbesserung der Attraktivitat der Berufsbilder, auch fir junge
Menschen und Frauen, nicht als wichtig genug erachtet werden, um dazu Etappenziele zu
formulieren.

6.12 Es sind konkrete Legislativinitiativen erforderlich, um bei allen Verkehrstrdgern gegen
Sozialdumping vorzugehen. Der Grundsatz des gleichen Entgelts fur gleiche Arbeit am gleichen
Ort muss flr alle Verkehrstrager gelten (Entsendung hochmobiler Arbeitnehmer), ebenso wie
Beschéftigungsschutz und Erhalt erworbener Rechte fiir Beschéaftigte im Falle eines
Betreiberwechsels infolge der Neuvergabe von Auftrdgen. Deshalb halt der EWSA es fiir
dringend erforderlich, eine soziale Task Force fuir Verkehr einzurichten, unter Einbeziehung
samtlicher relevanter Generaldirektionen wie der GD MOVE, der GD EMPL und der
GD COMP.

Soziale Kosten und Nachhaltigkeit

6.13 Sozialdumping und unlautere Praktiken in einem Sektor fuhren zu Verzerrungen in anderen
Sektoren. Prekére Arbeitsbedingungen und mangelnde Durchsetzung von Sozialvorschriften
verfalschen die Preisbildung und die Verkehrstrdgerwahl. Nach Auffassung des EWSA muss
sich eine faire Preisgestaltung fiir nachhaltige Verkehrsdienstleistungen nicht nur auf die
Internalisierung aller externen Kosten, sondern auch auf die Einbeziehung der Arbeitskosten
stlitzen. Eine faire marktgerechte Preiskalkulation fur eine Verkehrsdienstleistung muss ein
existenzsicherndes Arbeitsentgelt, den Grundsatz ,,Gleicher Lohn fiir gleiche Arbeit am
gleichen Ort“, die Gesundheitsversorgung und den Sozialversicherungsschutz sowie
Investitionen in den Gesundheitsschutz am Arbeitsplatz und in Qualifizierungs- und
BerufsbildungsmaBnahmen einbeziehen. Eine — bei weitem nicht ausreichende — Mdglichkeit
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6.14

waére es, die Empfehlungen zum CO2-FuBabdruck im Rahmen der MaBRnahmen 28 und 34 um
einen ,,Fulabdruck der Arbeitsbedingungen® zu ergidnzen, wie bereits in Ziffer 4.6 erldutert. Bei
der  Preisbildung im  offentlichen  Verkehr  flieRen  Ausgleichsleistungen  fiir
Gemeinwohlverpflichtungen ein.

Der EWSA unterstreicht die Bedeutung von Tarifverhandlungen und ihre Rolle bei der
Lohnfindung und hebt deshalb nachdriicklich die Notwendigkeit hervor, in allen Mitgliedstaaten
und insbesondere im stark fragmentierten Verkehrssektor Tarifverhandlungen zu starken.

Ein gerechter digitaler Wandel

6.15

6.16

6.17

Der EWSA begriilit, dass in der Strategie den Gefahren und Chancen der Digitalisierung fur die
Arbeitsplatze und der Notwendigkeit eines fairen Ubergangs fir die Beschaftigten im
Verkehrssektor angemessen Rechnung getragen wird. MaRRnahme 69, also die ,,Vorlage von
Empfehlungen in Bezug auf den Ubergang zur Automatisierung und Digitalisierung und deren
negative Auswirkungen auf die Beschiftigten im Verkehrssektor, ist aber erst fiir 2023 geplant.
Dabei wird auller Acht gelassen, dass Digitalisierung und Automatisierung bereits stattfinden
und MaBnahmen dringend erforderlich sind. Etappenziel 12 bspw. sieht die ,,Einfithrung von
automatisierter Mobilitét in groBem MaBstab bis 2030 vor.

Erfolgreiche Investitionen in digitale Technologien erfordern von Anfang an einen
partizipativen sozialen Dialog. Dafiir gibt es bewéhrte Verfahren, so z. B den Tarifvertrag
Zukunft fir die Beschéftigten der Containerterminal-Betreibergruppe EUROGATE fir ihre
Terminals in Hamburg, Bremerhaven und Wilhelmshaven®, mit dem die Folgen von
AutomatisierungsmalRnahmen sozialvertrdglich und mitbestimmt gestaltet werden sollen. Im
Rahmen dieses Dialogs mussen auch Sinn und Zweck der Digitalisierung und Automatisierung
(Effizienzsteigerungen gegeniiber Uberkapazitit), angemessene Manahmen zur Verbesserung
von Gesundheitsschutz und Sicherheit am Arbeitsplatz sowie Beschaftigungssicherheit sowie
eine angemessene Beteiligung der Beschéftigten an den Produktivititsgewinnen erdrtert werden.

Auf européischer Ebene haben die europdischen Sozialpartner im 6ffentlichen
Personennahverkehr kirzlich gemeinsame Empfehlungen zum digitalen Wandel und
Sozialdialog im 6ffentlichen Personennahverkehr unterzeichnet®. Sie setzen sich damit fiir eine
integrative und partizipative Herangehensweise an den digitalen Wandel ein sowie fiir die
Gewadhrleistung der Sicherheit von Arbeitsplatzen und berufliche Qualifikation im Rahmen der
digitalen Transformation, die Nutzung des digitalen Wandels zur Verbesserung der
Arbeitsbedingungen und der Vereinbarkeit von Beruf und Familie sowie die Gewéhrleistung

Der 2018 zwischen EUROGATE und der deutschen Dienstleistungsgewerkschaft ver.di ausgehandelte Tarifvertrag gilt fur alle
deutschen Tochterunternehmen der Gruppe, u. a. die Containerterminals, ihre in Deutschland anséssigen Unternehmen im Bereich
Wartung und Reparatur, Bahntransport u.a.m. Eine eigens eingerichtete Automatisierungskommission wird tber samtliche Hard-
und Softwareprojekte im Unternehmen informiert, selbst wenn sie keine Auswirkungen auf die Beschéftigung haben. Der
Tarifvertrag Zukunft schlief3t bis Ende 2025 betriebsbedingte Kuindigungen aus.

Digitaler Wandel und Sozialdialog im &ffentlichen Personennahverkehr in Europa — Gemeinsame Empfehlungen der europ&ischen
Sozialpartner im dffentlichen Personennahverkehr, ETF und UITP, unterzeichnet im Marz 2021.
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von Datenschutz, Privatsphédre und Menschenwirde. Die Strategien sollten immer sicherstellen,
dass Arbeitgeber und Arbeitnehmer gleichermafen von der Einfiihrung digitaler Technologien
profitieren; beispielsweise durch Gewinnbeteiligung.

Die Kommission sollte in Abstimmung mit den Sozialpartnern unverziglich MalRnahmen
ergreifen, um eine gerechte Automatisierung und Digitalisierung sicherzustellen, bei der
niemand zurtickgelassen wird.

Sicherheit und Gefahrenabwehr im Verkehr

6.19

6.20

6.21

7.1

7.2

7.3

Hinsichtlich ~ Verkehrssicherheit  soll es  Etappenziel 14  zufolge  bis 2050
verkehrstragertiibergreifend praktisch keine Todesopfer mehr in der EU geben, wobei zentrales
Anliegen die Senkung der Zahl der StraBenverkehrstoten ist. Der EU-Aktionsplan zur
Strallenverkehrssicherheit 2018 erstreckt sich nicht auf den gewerblichen StraBenverkehr und
bezieht vor allem auch nicht chronische Ubermiidung als wichtige Unfallursache mit ein.

In diesem Zusammenhang ist der EWSA zutiefst besorgt angesichts der neuen Initiative der
Europdischen Kommission uber die Vorschriften fur die Lenk- und Ruhezeiten fir
Kraftomnibusfahrer und weist darauf hin, dass sie dem Rat und dem Européaischen Parlament
eine einschlagige Vorlage unterbreiten wird. Jegliche Verlangerung der Arbeits- und Lenkzeiten
in diesem Sektor wirde den Zielen der Verordnung (EG) Nr.561/2006 zuwiderlaufen, die
StraRenverkehrssicherheit der Fahrgdste und anderer Verkehrsteilnehmer starker gefahrden
sowie die Arbeitsbedingungen der Kraftomnibusfahrer weiter verschlechtern.

Der EWSA unterstitzt die geplanten Manahmen zur Verbesserung der Gefahrenabwehr und
insbesondere zur Abwehr von Cyberbedrohungen.

Bedeutung eines starken offentlichen Dienstes

Der EWSA bekréftigt, dass es eine Aufgabe der Politik ist, fir ein nachhaltiges stadtisches
Verkehrssystem zu sorgen, das den Anforderungen der Klimaziele, der 6ffentlichen Gesundheit,
der StraBenverkehrssicherheit sowie der Flachengerechtigkeit in der Stadt entspricht.

In ihrer Vision hebt die Kommission richtigerweise hervor, dass ,,es [...] von entscheidender
Bedeutung [ist], dass Mobilitat fir alle verfiigbar und erschwinglich ist, landliche und
abgelegene Regionen besser angebunden werden [...]*“. Der EWSA sieht in der Bereitstellung
oOffentlicher Dienstleistungen im Rahmen der rechtlichen Mdglichkeiten das Rickgrat einer
nachhaltigen und erschwinglichen  Mobilitdit. In diesem Sinn sind  verstarkte
Ausgleichsleistungen fur Gemeinwohlverpflichtungen notwendig, die 0Okologischen und
sozialen Erfordernissen besser gerecht werden, und dazu wiederum missen die nationalen
Regierungen, Regionen und Kommunen finanzielle Unterstitzung bereitstellen und
Finanzinstrumente schaffen.

Voraussetzung fur die Vermeidung von Mobilitdtsarmut ist der Zugang zu bezahlbaren guten
offentlichen Verkehrsdienstleistungen als nachhaltige Alternative zum Individualverkehr.
Besonders wichtig ist dies fur landliche Gebiete, wo das Offentliche Verkehrsangebot auch
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durch Kkollektive Verkehrsdienste und Bedarfsverkehre ergénzt werden kann, faire
Arbeitsbedingungen vorausgesetzt. AuBerdem sollte der nicht motorisierten aktiven Mobilitat
wie ZufuBgehen und Radfahren mehr Aufmerksamkeit zukommen, und es sollte in eine sichere
und gute Infrastruktur investiert werden.

74 denn er st eine wichtige Voraussetzung fiir soziale Inklusion und gute
Beschaftigungsmoglichkeiten vor Ort. In der Strategie wird der Schwerpunkt zu stark auf die
technischen Aspekte der Digitalisierung, Mikromobilitdt und neuen Mobilitatsdienste gelegt.
Bei der neuen Vision darf nicht aus den Augen verloren werden, dass intelligente Mobilitét ein
Instrument und kein Selbstzweck ist.

Brussel, den 27. April 2021

Christa SCHWENG
Prasidentin des Européischen Wirtschafts- und Sozialausschusses

NB: Anhang auf den folgenden Seiten.
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ANHANG
der
STELLUNGNAHME
des Europdischen Wirtschafts- und Sozialausschusses
Folgende abgelehnte Anderungsantrige erhielten mindestens ein Viertel der Stimmen:

Ziffer 4.14 (in Verbindung mit der Streichung von Ziffer 1.15)

Streichen:

Abstimmungsergebnis:

Ja-Stimmen: 77
Nein-Stimmen: 123
Enthaltungen: 27

Ziffer 1.15 (in Verbindung mit der Streichung von Ziffer 4.14)

Streichen:

Abstimmungsergebnis:

Ablehnung aufgrund der Ablehnung des damit verbundenen Anderungsantrags zu Ziffer 4.14.
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