Lohn, der Lkw-Fahrern zusteht

In keinem anderen europaischen Land sind die Differenzen
bei denTarifvertriagen und den Fahrerlohnen so grof3 wie
in Deutschland. Das hat jetzt schlimme Konsequenzen.

Von Jan Bergrath (Text), Fotos: Jan Bergrath, Claudia Rempe, Bay Logistik

enn ein Wirtschaftssys-
tem, das seit Jahren
auf der Ausnutzung

eines grof3en Teils seiner Mit-
arbeiter beruht, durch Stérung
von aul3en aus dem Gleichge-
wicht gerat, dann droht dieses
System Uber kurz oder lang zu
kollabieren. Das gilt auch im
StralBenglterverkehr. Die St6-
rung kommt aus Brussel und
die deutsche Logistikbranche
verhalt sich so, als sei am 11.
April ein Komet eingeschlagen.

Bestimmte Speditionen
wirden ,die neue EU-Verord-
nung der Lenk- und Ruhezeiten
zum Anlass nehmen, munter
weiter an der Preisschraube zu
drehen”, beklagt der Bundes-
verband Materialwirtschaft,
Einkauf und Logistik (BME). Die
Dienstleister, so der Vorwurf,
wiirden héhere Personalkosten
und BuRgelder der auf 56 Stun-
den pro Woche gesenkten Lenk-
zeiten ins Feld fihren. ,Wenn
jemand die Preise treibt, dann

der Staat”, kontert der Bundes-
verband Giterkraftverkehr Lo-
gistik und Entsorgung (BGL)
e.V., der auch gerne die Unfle-
xibilitat der neuen EU-Gesetze
als Grund allen Ubels geiRelt.
,Kein Transportunternehmen
ist wahrend der vergangenen
Monate reich geworden.”

Die seit Wochen gefiihr-
te Diskussion (iber steigende
Personalkosten bildet die Wirk-
lichkeit im Gewerbe jedoch
nicht korrekt ab. Zwar gibt es

mittlerweile zarte Stimmen,
dass man etwas am Image der
Berufskraftfahrer und an den
Fahrerlohnen tun musse. Auch
mag richtig sein, dass ein Kom-
plettladungs-Transporteur mit
zehn Fernverkehrsziigen und
zwolf Fahrern allein durch die
verkirzte Fahrerarbeitszeit, die
neuen Lenk- und Ruhezeiten
und den digitalen Tacho drei
zusatzliche Lkw-Fahrer bend-
tigt, die der Markt zu allem Ubel
derzeit nicht einmal hergibt.
Doch das jetzt entstandene
Chaos ist zum Teil gewollt. Un-
terwegs nach morgen, so das
Motto des BGL, verheddert
sich das deutsche Transportge-
werbe momentan heftig in der
eigenen Vergangenheit. Fakt
ist: Viele deutsche Fernfahrer
haben seit Jahren ihren Chefs
einen nicht unerheblichen Teil
ihrer Arbeitszeit quasi geschenkt.
Fir Branchenkenner ist es kein
Geheimnis, dass Fernfahrer nur

FERNFAHRER 7/2007




Die Transportunterneh-
men gehen unter-
schiedlich mit den
neuen EU-Regeln um.

Lohne fiir Fernfahrer in Deutschiand”

ie Unterschiede sind groR3. In Deutschland werden die Arbeits- und Einkommens-

bedingungen der groRen Mehrheit der abhangig Beschaftigten durch Tarifvertréage
geregelt. Lkw-Fahrer im gewerblichen Transport werden von den Landesverbanden im
Fachbereich 10 (Postdienste, Speditionen und Logistik) der Vereinten Dienstleistungsge-
werkschaft Verdi vertreten. Gewerkschaftsmitglieder konnen tber ihre Landesverbande
Einblick in die fiir sie geltenden Mantel- und Lohntarifvertrage bekommen. Adressen im
Internet unter: www.psl.verdi.de/sul/landesbezirke.

Tarifgehiet Lohntarifuertrag Stundeniohn” Monatslohn?
Baden-Wirttemberg seit Juli 2006 12,33/12,58 3.008,52/3.069,52
Bayern seit Februar 2007 10,08/10,23 2.459,52/2.496,12
Berlin seit April 2007 10,60/10,96 2.568,40/2.674,24
Brandenburg seit April 2007 9,73/9,96 2.374,12/2.430,24
Hamburg seit Januar 2007 9,02/10,05 2.200,88/2.452,20
Hessen seit Oktober 2003 9,87/10,10 2.408,28/2.464,40
Mecklenburg-Vorpommern  keineTarifbindung® keine 1.400-1.675%
Niedersachen/Bremen seit April 2007 8,68/8,87 2.11792/2.164,28
Nordrhein-Westfalen seit April 2005 9,96/10,31 2.430,24/2.515,64
Rheinland-Pfalz seit Marz 2007 8,72/8,97 2.127,68/2.188,68
Saarland seit Mai 2007 9,42/10,40 2.298,48/2.537,60
Sachsen keine Tarifbindung® 6,03 1.471,32
Sachsen-Anhalt keine Tarifbindung® 6,03 1.471,32
Schleswig-Holstein seit Januar 2007 8,89/9,54 2.169,16/2.327,76
Thiringen seit April 2004 6,14/6,66 1.498,16/1.625,04

“'in Euro. " Bruttovergitung, jeweils niedrigste und hochste Klasse. Unterscheidung meist nach einfachen Kraftfahrern mit
Lkw-Fiihrerschein - je Tarifgebiet gibt es verschiedene Definitionen — und ausgebildeten Berufskraftfahrern oder Lkw-Fahrern mit
mehrjahriger Berufserfahrung. ? Richtwert einer Bruttomonatsvergiitung, ausgerechnet auf maximal erlaubte 208 Arbeits- und 36
Bereitschaftsstunden, die allerdings nach vier bzw. sechs Monaten bei tarifgebundenen Unternehmen auf einen Durchschnitt von

48 Stunden ausgeglichen werden miissen. Nicht enthalten sind dabei unterschiedliche Zuschlage fir Mehr- oder Nachtarbeit, die in
Rheinland-Pfalz und im Saarland ab der 40. bzw. 41. Stunde, (iberwiegend aber nach der 174. Stunde und in der Regel mit 25 Prozent
vergltet werden. * Regionale Entgelttarife in der Nachwirkung der Manteltarifvertrage aus Mitte der 90er Jahre. ¥ Mit einigen mittel-
standischen Unternehmen nur Haustarife auf Monatsbasis. ® Fir Nahverkehr, Verhandlungen fiir Fernverkehr laufen

durch ,Stundenkloppen” einen
Monatslohn erzielen, der fiir
manchen Familienvater schon
langst nicht mehr ausreicht. Die
fiir die Verpflegung gedachten
Spesen sind fiir viele Kollegen
langst Teil des Einkommens,
Lohnerhohungen kennen sie
nur aus der Zeitung.
Arbeitszeiten — nach der De-
finition der Richtlinie 2002/15/
EG - von bis zu 300 Stunden im
Monat sind immer noch keine
Seltenheit. Der bislang auch
von den Fahrern zwangslaufig
akzeptierte Grund: Vom Unter-

nehmer vorgelegte Arbeitsver-
trage mit einem pauschalierten
Bruttomonatslohn, bei dem,
wie es so schon heildt, ,jegli-
In vielen Fallen
haben Fahrer
einenTeil ihrer
Arbeitszeit praktisch
verschenkt

che Mehrarbeit abgegolten ist”
—also das Abladen bei Aldi oder
die schnelle Sondertour, wenn

man sich eigentlich schon auf
den freien Abend eingestellt
hatte. Wem das nicht passte,
der konnte gehen.

Zum Gliick nicht UGberall.
Seriose Unternehmen wie die
Tank- und Silospedition Bay
(100 Lkw) in Waiblingen ha-
ben schon im August letzten
Jahres begonnen, ihre Kunden
Lflir eine mogliche Erhéhung
der Preise zu sensibilisieren”,
wie der junge Geschéftsfuhrer
Michael Schaaf sagt, der nun
verstarkt den Kombinierten
Verkehr nutzen will. Seinen

Vergleichslohne in Deutschiand”

Bei tariflichen Stundenléhnen zwischen 6,03 Euro inThiiringen
und 12,58 Euro in Baden-Wiurttemberg lohnt sich bei anhalten-
dem Wirtschaftswachstum der Vergleich mit anderen Berufen. Das
Tarifarchiv des Wirtschafts- und Sozialwissenschaftlichen Instituts in
der Hans-Bockler-Stiftung (www.boeckler.de) listet Bruttotarifvergu-
tungen in tber 200 Berufen auf. Zehn Beispiele, ausgerechnet auf
rund 38 Wochenstunden:

Tiitigkeit Stunden- Monats-
lohn lohn
Arbeiter Druckindustrie/Ost 1,14 1.833
Abfiller im Einzelhandel/Nordrhein-Westfalen 9,82 1.601
Backer/Berlin-West 10,30 1.700
Dachdecker/ West und Ost (ohne Bayern) 14,30 2.415
Elektroinstallateur/NRW 10,66 1.669
Facharbeiter Metallindustrie/Sachsen 11,60 1.918
Malergeselle/Mecklenburg-Vorpommern 12,09 2.094
Staplerfahrer Papierindustrie/Bayern 11,70 1.933 °
Der Logistiker Michael Schaaf Schlosser Metallindustrie/Baden-Wirttemberg 12,58 1915 3
Tankwart/Niedersachsen 9,27 1566 <

warnt vor Lohnkiirzungen.
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Fahrern will er Lohneinbul3en
ersparen. ,Wer jetzt anfangt zu
kiirzen, macht einen Fehler.”
Doch genau das passiert.
Permanent sind viele Trans-
portunternehmen auf der Su-

Kiare Sache in Holland

Tarifpartner auf Arbeitgeber-
seite in den Niederlanden
sind die Verbande TLN und
KNV, der Tarifvertrag CAO
(Collectieve Arbeidsovereen-
komst), der mit den beiden
Gewerkschaften FNV und CNV
geschlossen wird, gilt fir alle
Lkw-Fahrer. Es sind ausschliel3-
lich Vertrage mit Stundenlohn,
gestaffelt nach Erfahrungs-
jahren und Einsatzgebiet und
unterteilt in Klassen von A
(Anfanger) bis E (International),
darin wiederum Stufen von 0
bis 6. Der Stundenlohn fiir die
hochste Klasse E6 betragt 16,59
Euro, das ergibt bei 244 Stun-
den 4.048 Euro brutto, ohne

Trotz hoher Lohne fehlen in
Holland rund 5500 Fahrer.

Uberstunden, fiir D5 15,23 Euro
(3.716 Euro). Derzeit laufen Ta-
rifverhandlungen, die Arbeitge-
ber bieten 2,5 % Lohnerh6hung,
die Gewerkschaften fordern
3 %. Warnstreiks sind moglich.
Auch die Niederlande
haben formal die 48-Stunden-
Woche eingeftihrt. Allerdings
wurde im Einklang zwischen
Regierung, Gewerkschaften
und Arbeitgeberverbanden
eine nach dem Verstandnis
der Niederlander mogliche
. Opting-out”-Klausel bis 2011
eingefiihrt, nach der die Fahrer
55 Stunden pro Woche arbeiten
dirfen, um in einer Ubergangs-
zeit die LOhne anzupassen. Da-
gegen hat der BGL auf Grund
von Wettbewerbsverzerrung
protestiert. Das wiederum
sieht man beimTLN gelassen.
»Die niederlandischen Trans-
portunternehmer jammern
nicht so viel wie die deutschen
Uber die neuen Richtlinien?
sagt Verbandsprecher Rick
Ohm. ,Es geht ihnen im Mo-
ment glanzend und die meis-
ten konnen die Mehrkosten auf
die Preise umschlagen.”
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che nach Loésungen, es der
Wirtschaft auf dem Riicken
der Fahrer noch billiger zu
machen. Und es ist leider der
Unwissenheit der Mehrzahl
der deutschen Lkw-Fahrer (iber
ihre tariflichen Rechte und der
untberschaubaren Komple-
xitat der derzeit bestehenden
landerbezogenen Mantel- und
Lohntarifvertrage zu verdanken,
dass die Arbeitgeber damit bis-
lang noch durchkommen.
Ruckblick: Bis 1992 gab
es einen Bundesmanteltarif
(BMT-F), der damals von der
OTV, die 2001 in Verdi aufge-
gangen ist, gekiindigt wurde,
weil man Verbesserungen fir
die Fahrer verhandeln wollte.
Doch zu einem Neuabschluss
ist es nicht gekommen. In der
Zwischenzeit ist es den meis-
ten Landesbezirken von Verdi
gelungen, mit den unterschied-
lichen Landesverbanden der
Arbeitgeber regionale Mantel-
tarife (MTV) zu schlieBen. Der
MTV regelt unter anderem die
generellen Arbeits- und Ur-
laubszeiten und ist die Hiille, in
der dann die Lohntarifvertrage
verhandelt werden. Grundséatz-
lich misste jeder tarifgebunde-
ne Arbeitgeber seinen Fahrern
den MTV zur Einsicht geben.
Inder grofl3ten européaischen
Wirtschaftsnation herrscht die
Kleinstaaterei: In keinem ande-
ren europaischen Land sind die
nationalen Unterschiede bei
den Fahrerlohnen so grol3 wie
in Deutschland. Im Saarland
erhalten Fernfahrer laut Tarif

schon nach der 41. Stunde ei-
nen Zuschlag von 25 Prozent,
in vielen anderen Tarifgebie-
ten erst nach der 174. Stunde.
Es gibt Vertrage mit Stunden-
[6hnen und Monatsléhnen auf
Stundenbasis. Entscheidend
ist, dass bei derzeit geltenden
Tarifvertrdgen die neue Arbeits-
zeitrichtlinie Bestandyteil ist.
Aber es gibt auch zuneh-
mend niedrige Pauschallohne,
die durch Pramiensysteme
wieder auf tarifahnliches Ni-
veau gehoben werden. In Me-
cklenburg-Vorpommern gibt

Im Dschungel
der einzelnen
Tarife kennen
sich nur wenige
wirklich aus

es nur Haustarife mit einigen
wenigen Unternehmen, in drei
ostdeutschen Landern liegen
die Verhandlungen seit Jahren
auf Eis, die Lohne sind tief im
Keller. An einer freiwilligen Er-
hohung haben die Arbeitgeber
kein Interesse, Verdi hat dort
mangels Mitgliedern wenig
Durchsetzungsvermaogen.

Um die Sache vollends zu
verwirren, haben viele Arbeit-
geberverbande so genannte
OT-Mitgliedschaften einge-
fuhrt. Da kann man nun als
Firma Mitglied sein, ohne eine
Tarifbindung einzugehen, der
Verband funktioniert dann als
Wirtschaftsverband mit Dienst-

e -N'H-_-
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I
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‘Auch der zunehmende
Wettbewerb aus :
Osteuropa driickt |
deutsche Fahrerlshne.

Im Osten Deutschlands sind die
Lohne am niedrigsten.

leistungsfunktionen und Bera-
tungsstruktur, aber er fungiert
damit nicht mehr als Tarifver-
tragspartei. ,Es gibt mittler-
weile eine Rechtsprechung aus

Viele Fahrer zdhlen
ihre Nettospesen
langst zum Einkom-
men dazu.




Auf deutscher Platte

Es ist bekannt, dass deutsche
und andere westeuropa-
ische Transportunternehmen
nach Osteuropa ausgeflaggt
sind, um sich bei den im
Vergleich niedrigen Lohnen im
Westen Wettbewerbsvorteile

zu verschaffen. Aber auch
Deutschland ist Billiglohn-

land - fiir die Danen. Mitte

der 90er Jahre konnte man

dort im Monat bis zu 10.000
Mark verdienen, musste sich
allerdings selbst versichern. Vor
drei Jahren begann dann die
Auswanderungswelle vor allem
nach Schleswig-Holstein und

Dinen bevorzugen Stand-
orte in Deutschland.

Mecklenburg-Vorpommern. Der
Lohnunterschied ist eklatant:
Wahrend Fahrer in Danemark
heute nach Tarif brutto bis zu
4.148 Euro (ohne Kilometergeld)
verdienen kdnnen, werden sie
~auf deutscher Platte” faktisch
bislang mit Pauschallhnen
von rund 2.000 Euro in Schles-
wig-Holstein und rund 1.400
bis 1.600 Euro in Mecklenburg-
Vorpommern verglitet, wobei
diese Zahl Richtung polnische
5 . . Grenze auf 1.000 bis 1.100 Euro
Im Hochlohnland Baden-Wiirttemberg verdienen Gewerkschafter Frank Giinther (mi.) mit den Kol- sinkt. Auch schwedische U_n-
auch die Fahrer iiberdurchschnittlich gut. legen Dieter Mirowsky (li.) und Klaus Utess. ternehmen nutzen neuerdings
den Standort Deutschland,

. . . Cw . um vor den nationalen hohen
dem Bundesarbeitsgericht, die  verbandes ist”, gibt Stephan  BGL, beauftragt, bei der ta- Léhnen zu fliichten. ,Und das
darauf hinweist, dass diese OT-  Teuscher zu bedenken. rifrechtlichen Umsetzung der Absenkungsszenario bei den
Mitgliedschaften rechtlich nicht Bewusst haben die regio- neuen EU-Gesetze mit Verdi Léhnen geht immer weiter’,
wirksam sind, je nachdem wie  nalen Arbeitgeber auch nicht einen neuen BMT-F abzu-  DPeklagtVerdi-Landessekretar

. . . . . . . Mario Kl .
die Satzung des Arbeitgeber- ihre Dachorganisation, den schlieRen, sondern weiter auf R

ANZEIGE

www.Waeco.de/

Aktion-Extrafrische

3\ . -3:
e b (T Gratis-Katalog ,0n the Road again” 2007 anfordern per Internet oder 0180 5 60 23 23°
) 0,14 € pro Minute /8.00-22.00 Uhr

- @ L3, WAELD CoolFun AT-35 Fahrzeugspezifische Kiihllésungen fiir viele Lkw-Typen > Kompressor-KihIboxen
e Jetzt zum Sonderpreis: GroBvolumige ~ Thermoelektrische Kihlboxen > Dachklimaanlage > Rickfahrvideosysteme » Konsolen
' Aktions-Kihlbox fiir 12/24 Volt!  Sicherheits- und Komfortzubehor » Reisekiiche > Mobile Stromversorgung

35 Liter Inhalt, einsetzbar als Box und . .
als Schrank, Flaschenluke im Deckel. WAECO International GmbH Hollefeldstrale 63 D-48282 Emsdetten EV@waeco.de mobile solutions

v

FERNFAHRER 7/2007 33



Landesebene verhandelt. All
das ist oft schwierig: Allein
in Niedersachsen haben die
Verhandlungen so lange ge-
dauert, weil dort auch noch
die Bus- und Taxiunternehmer
mitreden wollen. So ergibt
sich eine vollig uneinheitliche
Lohngruppenstruktur. Mal wird
nach einfachem Kraftfahrer
mit Flihrerschein und Berufs-
kraftfahrer unterschieden, mal
nach Berufsjahren in mehreren
Stufen gestaffelt. Nur eins ist
einheitlich: Ausbildung und
Erfahrung machen sich bei der
Bezahlung im Transportgewer-
be finanziell kaum bemerkbar.

Auch das ist gewollt. Nam-
hafte mittelstandische Trans-

laut EU zur Arbeitszeit.

Lohn, der Lkw-Fahrern zusteht

portlogistiker kritisieren, dass
in einigen Tarifkommissionen
sogar auf Préasidialebene Unter-
nehmer sitzen, die einfach die
Zeichen der Zeit nicht erkannt
haben und mit dem Ausflag-

Wenn Fahrer
zu Einzelkampfern
werden, ist das
nur im Sinne der
Unternehmer

gen nach Osteuropa drohen,
wenn es darum geht, in ihrem
Betrieb einen Betriebsrat zu
grunden. Besonders in eini-
gen Bundeslandern im Osten

In der Doppelwoche sind maximal 56, danach nur
noch 34 Stunden Lenkzeit maglich.

herrscht marktwirtschaftlicher
Wilder Westen. ,Vor allem jun-
ge Leute kniippeln noch heute
ohne Ende”, beklagt Verdi-
Landessekretar Frank Glinther
aus Thiringen. , Die Spirale in
einigen Unternehmen wird so
weit angezogen, bis es quiekt.
Mogliche Konsequenzen, zum
Beispiel bei einem Unfall, bei
dem vorsatzlich die erlaubte
Lenkzeit Gberschritten wurde,
werden ausgeblendet.”
Bewusst schiiren manche
Arbeitgeber die Einzelkdmpfer-
und Truckermentalitdtin ihrem
Betrieb, was wiederum den Or-
ganisationsgrad innerhalb der
Gewerkschaft klein und die le-
gale Streikmdglichkeit gering

<2

Zunehmende Staus in
Deutschland verkiir-
zen faktisch die mog-
liche Lenkzeit.

Das Uberwachen der Beladung eines Tankzuges
zahlt ebenfalls als Arbeitszeit.

Komplizierte Worte

mtsdeutsch will alle

Eventualitdten moglichst
in einen Satz fassen. So besagt
Absatz 3 im Artikel 9 der
Verordnung Nr. 561/2006 liber
die neuen Lenk- und Ruhe-
zeiten: ,Die von einem Fahrer
verbrachte Zeit, um mit einem
nicht in den Geltungsbereich
dieser Richtlinie fallenden Fahr-
zeugd zu einem in den Geltungs-
bereich dieser Verordnung
fallenden Fahrzeug, das sich
nicht am Wohnsitz des Fahrers
oder der Betriebsstatte des
Arbeitgebers, dem der Fahrer
normalerweise zugeordnet
ist, befindet, anzureisen oder
von diesem zurlickzureisen, ist
als andere Arbeiten anzuse-
hen! Kurz gesagt: Nach einem
Urteil des EuGH (Rechtssache
C-297/99) mussen Lkw-Fahrer
ihre Anreise mit dem Pkw zum
Lkw, wenn der nicht auf dem
Betriebsgeléande steht, als
.~sonstige Arbeitszeit” vermer-
ken. Das kann von BAG oder
Polizei gepruft und gegebenen-
falls geahndet werden.
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Es ist verboten, denTacho zum
Laden auf Pause zu stellen.

Viele Speditionen bilden wie-
der eigenen Nachwuchs aus.

Ausnutzung der Lenkzeit.

FERNFAHRER 7/2007

Mit Zeitfenstern ver-
suchen viele Verlader,
unnotige Standzeiten

zu vermeiden.

halt. Doch ohne Unterstiitzung
der Fahrer sind die Gewerk-
schaftsvertreter aufgeschmis-
sen. ,Viele Fahrer glauben, die
Gewerkschaft ist eine Versiche-
rung”, sagt Glinther. ,Dabei ist
sie eine Selbsthilfeorganisation
von Kollegen, die ihre Situation
verbessern wollen.”

Das ist dringend geboten,
denn mittlerweile behaupten
viele Arbeitgeber gegenuber
ihrem Fahrpersonal immer
haufiger, dass aufgrund der
neuen Lenk- und Ruhezeiten
sowie der Anderung des Ar-
beitszeitgesetzes nun weniger
gezahlt werden miusse. Doch
diese Behauptung ist falsch,
wie Verdi in Berlin auf Anfrage
eindeutig bestatigt. Denn da-
fur gibt es Tarifvertrage oder
einzelvertragliche Vereinba-
rungen, die sich meistens auf
Tarifvertrage beziehen.

Und das heil3t im Klartext:
Einer moglichen Forderung des
Arbeitgebers nach Anpassung
ihres Arbeitsvertrages miissen
die Arbeitnehmerinnen und Ar-
beitnehmer zustimmen, wozu
sie nicht verpflichtet sind. Ein-
seitige Anderungskiindigungen
sind gerichtlich Gberprufbar. Es
lohntsich also, bislang gehegte
Ressentiments zu tberdenken.
Fiar Verdi-Mitglieder, denen
Kirzungen ihrer Entlohnungen
durch diese Neuregelungen an-
gedroht werden, Gbernimmt
Verdi die Rechtsberatung und
den Rechtsschutz. |

Die zeitlich nicht genau definierte
Wartezeit auf Ladung ist Arbeitszeit.

Fiinf Fragen an Stephan Teuscher,
Bundestarifexperte von Verdi, Berlin

1. Im europdischen Vergleich gibt es kaum ein Land
mit einem so groBen nationalen Unterschied bei den
| Tariflohnen fiir Lkw-Fahrer. Die Spanne bei 244 Stun-
den reicht von knapp 1500 Euro in Thiiringen bis 3069
Euro in Baden-Wiirttemberg. Woran liegt das?

.Die grolRen Lohnunterschiede zu Thiiringen sind immer noch ein
Uberbleibsel der Wiedervereinigung, wo Arbeitgeber die Lohne nur
langfristig angleichen wollten. Diese Angleichung ist aber nicht voll-
zogen worden. In Bundeslandern, in denen die Fahrer gut organisiert
sind und in denen eine regionale gute Auftragslage festzustellen ist,
lassen sich bessere Tarife durchsetzen, weil die Arbeitgeber hier eine
Auseinandersetzung flirchten!”

2. In einigen ostdeutschen Ldndern gibt es schon seit Jahren keinen
Tarifvertrag. Wird das durch die Arbeitgeberverbédnde verhindert?
.In Sachsen-Anhalt und in Sachsen und Mecklenburg-Vorpommern
sind die Tarifvertrage schon vor Jahren gekiindigt worden. Nach Ver-
handlungen mit den Arbeitgeberverbanden wurde schnell deutlich,
dass ein Einvernehmen am Verhandlungstisch nicht mdglich war. Ne-
ben dem Umstand, dass der Arbeitgeberverband hier kein Interesse
an einem Tarifvertrag mit einem existenzsichernden Einkommen fiir
Fahrer hat, fehlt es auch an gewerkschaftlicher Kraft, einen Tarifver-
trag mit den Fahrern zu erzwingen. Dieser Zustand hat teilweise zu
extrem niedrigen Lohnen gefihrt”

3. Im Vergleich zu den Niederlanden erscheint Deutschland als Billig-
lohnland. Trotz hoher Personalkosten geht es der niederlédndischen
Transportwirtschaft gut, h6here L6hne werden auf die Preise aufge-
schlagen. Warum funktioniert das in Deutschland nicht?

,Das funktioniert auch in Deutschland, aber wie schon angedeutet,
kein Arbeitgeber zahlt freiwillig mehr Lohn, denn das reduziert die
Gewinne des Unternehmens. Hohe Lohne miissen durchgesetzt wer-
den, dazu muss man als Gewerkschaft auch mit einer gro3en Zahl an
Mitgliedern konfliktfahig sein, damitTarifverhandlungen nicht zum
kollektiven Betteln verkommen. Das wissen auch die Arbeithehmer,
in der Branche nimmt unsere Kraft zu!”

4. Die Mehrzahl der Arbeitsvertrdge deutscher Lkw-Fahrer basiert
auf einem pauschalen Monatslohn, bei dem , jegliche Mehrarbeit”
abgegolten ist. Faktisch arbeiten viele dieser Fahrer bislang bis zu
300 Stunden im Monat oder mehr. Was machen diese Fahrer, wenn
sie jetzt nur noch maximal 244 Stunden (inkl. Bereitschaftszeit)
arbeiten diirfen? Auf welcher tarifrechtlichen Grundlage miissen sie
eventuell mit Lohneinbuf3en rechnen?

~Auch wenn der Fahrer jetzt weniger Stunden arbeiten darf, bleibt
das arbeitsvertraglich vereinbarte Einkommen erhalten. Eine Ver-
anderung dieses Arbeitsvertrages kann im Einvernehmen mit dem
Kraftfahrer erfolgen oder durch Kiindigung. Kiindigt ein Arbeitgeber
den Vertrag oder einzelne Bestandteile des Vertrages, sollte der Kraft-
fahrer sich beraten lassen und gegen die Kiindigung rechtlich vorge-
hen. Gewerkschaftsmitglieder haben hierzu unseren Rechtsschutz.”

5. Unter welchen Voraussetzungen konnen sich Lkw-Fahrer gegen
drohende Lohnkiirzungen, die Arbeitgeber mit Verweis auf Produk-
tivitdtseinbulBen durch die neuen EU-Gesetze begriinden, wehren?
.Keinen neuen Arbeitsvertrag unterschreiben, dies auch mit den Kol-
legen abstimmen, Kontakt zur Gewerkschaft aufnehmen und, wenn
man noch kein Gewerkschaftsmitglied ist, eintreten und sich beraten
lassen. Die beste Gegenwehr ist immer noch, sich mit anderen zu-
sammenzuschlielRen und gemeinsam zu handeln.”
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