
Drei Tage vor einem lang geplanten Treffen mit vier Fahrerorganisationen 
sagt Mario Klepp, der Verdi-Fachgruppenleiter, den Termin ab.

Text I Jan Bergrath
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Am siebten Tag seines Amtsan­
tritts gibt Mario Klepp sein erstes 
Interview – dem FERNFAHRER. Es 
ist eine gute Woche nach der 

Fahrerdemo in Berlin am 1. Juni. Der resolut 
wirkende Bundesfachgruppenleiter Spedi­
tionen, Logistik und KEP bei der Bundes­
verwaltung von Verdi in Berlin will frischen 
Wind in den Fachbereich bringen. Er hat 
 zuvor für Verdi im Norden Deutschlands Fah­
rer vertreten. Auf seinem jetzigen Posten 
herrschte, auch durch die lange Krankheit 
seines Vorgängers bedingt, fast anderthalb 
Jahre ein Vakuum, vor allem bei der strate­
gischen  Planung, wie man die Gewerkschaft 
für die Gruppe der Fahrer wieder etwas 
 attraktiver machen könne. Bislang werden 
die rund 20.000 Fahrer, die nach früheren 
Angaben von Verdi derzeit Mitglieder sind, 
über wiegend in den Betrieben betreut. 
 Natürlich ist man in der Tarifpolitik aktiv. 
Trotzdem denken viele Fahrer auf der Straße 
immer noch, Verdi tue grundsätzlich nichts 
für sie, also lohne sich ein Beitritt für sie  
erst gar nicht. 

RepoRT Verdi verprellt Fahrerorganisationen

Geplatzt: Mario Klepp brach sein Ver-
sprechen zum Dialog mit den Fahrern.

Gruppenbild mit  
Damen: Die Ehe-

paare Martini (v. l.), 
Schulze und Skop-

peck engagieren 
sich für Fahrer.

So einfach ist es aber nicht. Das  Problem 
ist viel komplexer: Die Bundesfach gruppe, der 
Klepp als hauptamtlicher Leiter vorsteht, wird 
mitbestimmt von den ehrenamtlichen Vertre­
tern aus den Bundesländern. Hier dominieren 
heute überwiegend Büro­ und Lagermitarbei­
ter aus der Logistik, einstige Vertreter aus dem 
Lager der Fahrer spielen kaum noch eine Rol­
le. Kein Wunder: Es ist viel leichter, stationä­
res Personal zu betreuen. Fahrer, die Indivi­
dualisten sind und außerhalb von Bürozeiten 
erreicht werden müssten, sind schlicht Kos­
tenfaktoren. Andererseits engagieren sich nur 
wenige Kollegen gewerkschaftlich. Mancher 
Fachsekretär ist daran verzweifelt. Neue Ideen, 
wie etwa Fahrer an der Autobahn dauerhaft 
anzusprechen, wurden intern gekippt. 

Dazu kommt: 2001 wurde die einst 
eigenständige ÖTV (Öffentlicher Dienst, 

Transport und Verkehr) mit der Postgewerk­
schaft in eben jenem Fachbereich 10 zusam­
mengelegt. Seit 2007 wird er von der stell­
vertretenden Bundesvorsitzenden Andrea 
Kocsis geleitet, die ihre steile Karriere bei der 
Postgewerkschaft begann. Der bestehende 
starke Einfluss der Mitglieder aus dem Brief­
dienst ist unter ihr erhalten geblieben. Eine 
Entwicklung neuer Strukturen, die der Inter­
essenvertretung der Gesamtheit der im Fach­
bereich 10 vertretenen Beschäftigten stärker 
gerecht würde, ist nicht unbedingt erkenn­
bar. Und das, obwohl ihr Name mit den unga­
rischen Wurzeln ursprünglich „Kutscher“ 
bedeutet. Bei der Post gibt es traditionell 
eine sehr starke gewerkschaftliche Basis, 
hier lassen sich „Erfolge“, etwa bei Tarifver­
handlungen, schneller erzielen als im müh­
samen Kampf auf der Straße, dem ohnehin 
kaum jemand folgt. Sandor Kocsis, Andreas 
Mann, spielt im Gesamtbetriebsrat der Post 
eine bedeutende Rolle. Letzten Endes geht 
es  Andrea Kocsis auch um eine starke Haus­
macht – bei nächster Gelegenheit möchte sie 
den Verdi­Chef Frank Bsirske beerben. 

Das muss man wissen, um zu verstehen, 
wie der Fachbereich 10 heute tickt. Im Re­

port „Das Versprechen“ (Ausgabe 8/2013) 
äußert Klepp seine Absicht: Er möchte ver­
stärkt um die Fahrer werben, er kann sich 
durchaus vorstellen, über Facebook aktiver 
zu werden und will auch nicht ausschließen, 
mit den beiden Organisatoren der Berliner 
Demo gemeinsame Aktionen bei der ITF­Wo­
che in diesem Herbst zu planen. Keine drei 
Monate später ist die Luftblase geplatzt – 
und das, obwohl sich Klepp noch Anfang 
September in einem Bericht von trans aktuell 
gerade bei Fahrern einen höheren Organisa­
tionsgrad wünscht. Der liegt nach früheren 
Angaben immer noch bei rund fünf Prozent.

Drei Tage vor einem schon im Juni ge­
planten Treffen mit Vertretern der verschie­
denen Fahrerorganisationen Mitte September 
in Kassel sagt Klepp das Treffen ab. Neben 
ihm waren dazu geladen: Vertreter der Kraft­
fahrer­Clubs Deutschland (KCD), der Actie in 
de Transport Deutschland, die zusammen 
eben erst eine zweite erfolgreiche Demo in 
Lübeck organisiert hatten, weiter Pro Lkw 
und die Truckerfreunde. Im Autohof Lohfel­
dener Rüssel sollte an einem runden Tisch 
erörtert werden, wie man Fahrer auf der Stra­
ße besser erreichen kann – und wie man sich 
gegen das Sozialdumping wehren könne. Ein 
Verdi­Thema eben. Den Fahrerorganisationen 
selbst schwebte so etwas wie ein Dachver­
band vor, in dem jeder seine Individualität 
behalten könnte und Verdi die Möglichkeit 
hätte, Inhalte über die Facebook­Gruppen 
und Fahrerforen an die Fahrer zu „transpor­
tieren“ – sie also sogar rund um die Uhr zu 
erreichen. Doch dann kommt Klepps Absage 
mit den lapidaren Worten: „Nach intensiver 
Diskussion in unserem Fachbereich – auch 
unter Berücksichtigung der Erfahrungen der 
Demos in Berlin und Lübeck – haben wir uns 
entschieden, von einer kontinuierlichen Mit­
arbeit im Bündnis der Kraftfahrerdemos ab­
zusehen. Wir wünschen dem Bündnis für 
seine Arbeit viel Erfolg.“

Davon war nie die Rede, das versucht 
FERNFAHRER noch zu vermitteln und bittet um 
eine genaue Begründung. Zumal sich Verdi 
wenige Wochen zuvor noch mit dem Bundes­
verband Güterkraftverkehr, Logistik und Ent­
sorgung (BGL) zu einem Bündnis gegen 
 Sozialdumping und Kabotage vereint hat 
 (siehe FERNFAHRER 09/2013) – also eigentlich 
mit demselben Ziel. Doch beim BGL will nie­
mand demonstrieren, man möchte in Berlin 
und Brüssel mit den Politikern lieber reden. 
Aber bei den Konzernen, die den Takt der 

Logistik vorgeben, hört niemand auf den 
BGL. Längst werden den in den BGL­Landes­
verbänden organisierten, aus der Tarifbin­
dung fliehenden mittelständischen Trans­
portunternehmen die Preise diktiert. Selbst 
BGL­Mitglieder setzen billige Frachtführer 
aus Osteuropa ein – weil sie gar nicht mehr 
anders können. Das ist schizophren. 

Als Begründung für die Absage heißt es 
dennoch: „Verdi ist eine demonstrations­
erfahrene Organisation. In der Regel rufen 
wir oder auch unser Dachverband DGB zu 
Kundgebungen und Demonstrationen auf. 
Über eine Teilnahme oder Unterstützung von 
Demonstrationen anderer Gruppierungen 
und Organisationen entscheiden wir von Fall 
zu Fall. Einen Automatismus gibt es hier 
nicht. Ein weiteres Engagement im vorliegen­
den Fall erscheint uns nicht zielführend.“ 
Das jedoch war nie die Frage. 

Und weiter heißt es: „Gewerkschaften 
sind demokratisch aufgebaute Mitgliedsorga­
nisationen. Viele Fahrerinnen und Fahrer sind 
Mitglied in Verdi und engagieren sich in 
ihrem Betrieb oder mit den Kolleginnen und 
Kollegen aus anderen Betrieben der Branche 
für gute Arbeitsbedingungen. Das war so und 

wird auch so bleiben. Das Thema der Kabo­
tage ist ein aktuelles Problemfeld. Wir sind 
ausgesprochen froh, dass es uns – den 
 Gewerkschaften – und den Arbeitgeberver­
bänden europaweit gelungen ist, eine voll­
ständige Freigabe des europäischen Trans­
portmarktes vorerst zu verhindern. An diesen 
Erfolg knüpfen wir mit dem Bündnis zwi­
schen uns und dem BGL an.“

Dagegen spricht grundsätzlich nichts – 
wenn der aktuelle Erfolg auch über die in 
Brüssel sitzende ETF erzielt wurde. Aber 
gleichzeitig den Fahrern den versprochenen 
Dialog zu versagen ist ein schwerer Schlag 
für die Kolleginnen und Kollegen da draußen 
im Lkw. „Es ist sehr bedauerlich und für uns 
absolut unverständlich, dass Herr Klepp uns 
sehr kurzfristig abgesagt hat“, schreibt Ingo 
Schulze vom KCD. „Denn wir halten es für 
wichtig, dass die Fahrer in Deutschland und 
die Vertreter der Gewerkschaften endlich auf­
einander zugehen und den gemeinsamen 
Dialog suchen. Ausgerechnet in dieser Phase 
der Annäherung schlägt uns Verdi die Tür vor 
der Nase zu. Ist ein Bündnis mit dem BGL 
wichtiger als ein Bündnis mit den aktiven 
Fahrergruppierungen und ­vereinen? Leid tun 
uns jetzt die vielen engagierten Verdi­ 
Vertreter an der Basis, wenn durch solche 
Absagen ihre Arbeit von Monaten auf einen 
Schlag zunichtegemacht wird. Denn es ist 
das Vertrauen der Fahrer, das sie erst wieder 
von null an neu aufbauen müssen.“ 

So gibt es derzeit aus Berlin keine kon­
krete Antwort, wie Verdi in Zukunft für neue 
Fahrer werben möchte. Das Treffen in Kassel 
fand auf Anregung des KCD dennoch statt 
– im kleinen Arbeitskreis. „Jetzt erst recht“, 
meint Udo Skoppeck. „Wir wollen in Zukunft 
enger zusammenarbeiten und mögliche Syn­
ergien besser nutzen.“ Michael Martini bringt 
es auf den Punkt. „So hat der Affront der 
Gewerkschaft uns Fahrern gegenüber viel­
leicht doch noch einen positiven Effekt.“

„Für uns war es sehr, sehr wichtig, 
 Menschen an einen Tisch zu bekommen,  

die alle das gleiche Ziel haben, aber immer 
wieder Umwege gehen. Das Treffen mit  Verdi 

wäre dafür eine gute Chance gewesen.“

Sylvia Schulze-Steinbach  
und Ingo Schulze, KCD

„Ich hatte schon nach vorherigen Erfahrun­
gen mit Verdi kein gutes Gefühl. Viele Fah­
rer aus dem Forum haben mir geschrieben, 
dass es mit Verdi einfach nicht geht. Leider 

wurde es jetzt wieder einmal bestätigt.“

Michael Martini, 
Truckerfreunde

„Nach dem Versprechen, dass uns Verdi 
in Berlin gegeben hat, habe ich wirklich 

geglaubt, dass es die Gewerkschaft ernst 
gemeint hat, mit uns Fahrern zusammen­

zuarbeiten. Aber es waren nur Worthülsen.“

Udo Skoppeck, Actie in de Transport 
Deutschland
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