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ie Abmahnung ist eigentlich ein
Instrument der Arbeitgeber.
Dass Sven H. aus Hannover, der
schon seit vier Jahren mit Frau
und Kind in Spanien wohnt, zu diesem Mittel
gegriffen hat, ist eher ungewdhnlich. Als
Kihlzugfahrer fiir die Eurotrans Continental
GmbH aus Landsberg am Lech hatte er die
Nase voll. Nicht nur von seinem Hungerlohn.
Der betragt laut vorliegenden Abrechnun-
gen 1100 Euro brutto im Monat plus Spesen.
»In Spanien gibt es keine soziale Absiche-
rung wie in Deutschland”, begriindet Sven,
warum er den Job vor Uber 13 Monaten an-
genommen und erst Anfang 2010 gekiindigt
hat. ,,Ich muss und will arbeiten. Unsere Ver-
antwortung als Fahrer wird immer groBer.
Aber heute wird man nur noch von vorne bis
hinten verarscht.”
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Es sind vor allem die gesetzeswidrigen
Arbeitsbedingungen, die ihn erschittern.
Deshalb mahnte Sven seine Geschaftsleitung
ab: ,Ich teile Ihnen mit, dass meine Lenk-
zeiten um mehr als 27 Stunden in der Dop-
pelwoche Uberschritten sind. Dieses haben

Aus purer
Verzweiflung schickt
Fahrer Sven H.
seinem Arbeitgeber
eine Abmahnung

Sie zwar zur Kenntnis genommen, mich aber
weiter fahren lassen. Ich bin nicht langer be-
reit, diese Lenkzeiten in Kauf zu nehmen. Ich
darf Sie daran erinnern, dass die gesetzli-
chen Lenkzeiten 45 Stunden in der Woche

beziehungsweise 90 Stunden in der Doppel-
woche betragen, dirfen (...). Ich ersuche Sie
daher, meine Touren so zu planen, dass sie
mit den gesetzlichen Vorschriften zu verein-
baren sind.” Das Landsberger Unternehmen
wollte dazu gegenliber FERNFAHRER keine Stel-
lungnahme abgeben. Mittlerweile hat Sven
einen besseren Job.

Bad Bramstedt in Schleswig-Holstein,
gleiches Thema. Olaf W. ist seit drei Jahren
Fahrer, seit September 2009 arbeitslos. Er
hat geklindigt, weil er wegen Lenkzeitlber-
schreitung 1082 Euro BuBgeld zahlen muss-
te. Seine Firma ist langst insolvent, ein
Schicksal, das laut Bundesverband Giter-
kraftverkehr Logistik und Entsorgung (BGL)
auch 2010 viele Betriebe ereilen kdnnte.

Rund 600 Bewerbungen hat Olaf seit
seiner Arbeitslosigkeit losgeschickt, quer
durch ganz Deutschland, auch tber die Job-
bérse der Arbeitsagentur. Die wenigsten ha-
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Im harten Wettbewerb
des europaischen Trans-
portgewerbes geraten

deutsche Lkw-Fahrer zu-

nehmend unter die Rader.

ben geantwortet. ,,Die Léhne lagen irgendwo
zwischen 900 und 1500 Euro®, sagt Olaf.
,und immer mehr Unternehmen wollen, dass
man als Arbeitsloser erst mal zwei Wochen
Probearbeit macht, egal welche Erfahrung
man hat. Willigt man nicht ein, hat man kei-
ne Chance.” Zumindest in Kassel will die
Agentur fur Arbeit die bisherige Praxis uber-
denken (siehe FERNFAHRER Echo auf Seite 19).
Zur gleichen Zeit schreibt Torsten G., der
seinen Job verloren hat, weil er sich an die
Gesetze halten wollte, eine E-Mail an die Re-
daktion: ,,Ich bin immer noch fertig, wie man
bei M&B mit mir umgegangen ist. Und das
Arbeitsamt hat das jahrelang unterstitzt.
Kein Fahrer fahrt freiwillig rund um die Uhr.”

Der Preiskrieg tobt derweil weiter. In Dii-
ren gibt Spediteur Harald Jansen sein An-
gebot fir eine Komplettladung von Diren
nach Charlerois (B) in eine Frachtenbdérse
ein: 325 Euro. Bei Kilometerkosten von 1,40
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Euro kdme er gut hin. Doch er landet an
42. Stelle, den Zuschlag bekommt ein
Frachtfihrer fir 205 Euro. ,,Das kann kein
Belgier als Rickladung mitnehmen®, klagt
Jansen. ,,Und so viele osteuropaische Lkw,
wie immer behauptet wird, sind derzeit gar
nicht auf dem Markt.”

Bei nahezu identischen Beschaffungs-,
Diesel-, Maut- und Versicherungskosten
bleibt fir den Transportunternehmer als fi-
nanzielle Stellschraube nur der Fahrerlohn.
Im Nahverkehr macht er rund 50 Prozent
aus, im Fernverkehr, wegen des héheren Die-
selanteils, etwa 30 Prozent. Eugen Jung, alt-
eingesessener Spediteur aus Kassel (siehe
Seite 30) bringt es auf den Punkt: ,Fracht-
fOhrer, die Niedrigldhne zahlen, kénnen ihre
Leistungen pro Tag und Fahrzeug um 50
Euro billiger anbieten. Das zieht die gesamte
Preisentwicklung nach unten.”

So wird der Ton rauer. In Kassel beschwe-
ren sich Unternehmer, Fahrer und die Ge-
werkschaft ver.di unisono Gber die aggressi-
ve Preispolitik der Spedition Scharf. Auch
planmaBige VerstdBe gegen die Lenkzeiten
werden moniert. Doch auf Nachfrage des
FERNFAHRER wiegelt Geschaftsfiihrer Ullrich
Scharf ab, verweist trotz seiner 350 Lkw auf
Einzelfalle und erklart seine Sichtweise: ,Es
ist richtig, dass es derzeit zu Verzerrungen
kommt“, so Scharf. , Einige Unternehmen
haben auf den Wettbewerbsdruck mit Ver-
lagerung von Kapazitédten nach Osteuropa
und/oder Beschéaftigung von Mitarbeitern
weit unter Tarif reagiert. Wir zahlen auch in
diesen schwierigen Zeiten Vergiitungen, die
als Monatslohn zwischen 1900 bis 2300
Euro liegen, also Gber den Tarifsatzen.” Laut
Manuel Sauer von ver.di Kassel zahlt Scharf
aber gar keine Tarifléhne, da er OT-Mitglied
ist, also ohne Tarifbindung. , Es werden dort
nur Léhne von rund 1650 Euro gezahlt.”

Erschwerend sei die Kostensituation der
Verlader im Rahmen der Wirtschaftskrise
hinzugekommen, argumentiert Scharf weiter.
,Auch Sektoren, die relativ stabil waren, nut-
zen im Rahmen von Ausschreibungen die
Situation der Branche zur Minderung ihrer
Kosten.” Sein Vorwurf: ,Vor allem kleinere
Transportunternehmen werden zunehmend
angefragt, um Preissenkungen durchzuset-
zen. Hier ist aufgrund bestehender Verpflich-
tungen der Unternehmer und der ,Selbstaus-
beutung' die Preiselastizitat am gréBten.”

Egal, wen man fragt — schuld sind immer
die anderen. Doch was ist dran am Vorwurf
der osteuropaischen Preisbrecher? Ein Blick
in die Marktbeobachtung zur EU-Osterweite-
rung, die das Bundesamt fir Guterverkehr,
BAG, 2009 veroffentlicht hat, zeigt: Lkw aus
Osteuropa haben in der Tat deutsche Fracht-
fihrer von ihrer bisherigen Spitzenposition
im westeuropaischen Gutertransport ver-
drangt. Aber sie fielen nicht ein wie die Hun-
nen im Jahre 375. Bei genauer Analyse wird
klar, dass sich vor allem deutsche Speditio-
nen frihzeitig in Osteuropa mit eigenen Flot-
ten niedergelassen haben, um sich im Wett-
bewerb Kostenvorteile zu verschaffen. Das
racht sich jetzt.

Diese bisherige Spitzenposition konnte,
so das BAG in einem Sonderbericht ber
Arbeitsbedingungen in Glterverkehr und Lo-
gistik (Juli 2009), Gber die Lohnentwicklung
erreicht werden — die deutlich hinter dem
EU-Durchschnitt zuriickblieb. Wobei das
BAG dabei nur die Tarifldhne herangezogen
hat. ,,Die Lohnentwicklung hatte damit we-
sentlichen Anteil an der Verringerung der
Kostenunterschiede im Verhaltnis zu den
neuen EU-Mitgliedstaaten und leistete inso-
weit einen Beitrag zur Verbesserung der
internationalen Wettbewerbsfahigkeit des
deutschen Giterkraftverkehrsgewerbes.”

Auch die Spedition
Roos hat einen Teil
der Flotte in Polen
. stationiert.




Den Dumpingwettbewerb
miissen die Fahrer durch
BuBgelder ausbaden.

Jetzt jammert die Branche. Die Zah-
len sprachen fir sich, sagt BGL-Haupt-
geschéaftsfihrer Prof. Dr. Karl-Heinz
Schmidt. ,,In den ersten beiden Monaten
des Jahres 2010 sind die Mautkilometer
deutscher Lkw um 4,1 Prozent gegentiber
dem Vorjahr zurlickgegangen, wahrend
die Mautkilometer polnischer Lkw um
11,0 Prozent, die der ungarischen um
13,9 Prozent, die der bulgarischen um 19,2
Prozent und die der rumanischen gar um
19,5 Prozent anstiegen sind.”

Was innerhalb dieser Zahlen Transitver-
kehre, Kabotage oder bilaterale Transporte
an Kilometern ausmachen, verrat die Statis-
tik nicht. So lasst sich nicht verleugnen, dass

Auch die Rolle einiger

lokaler Arbeitsagenturen verschaérft

die Situation der Fahrer

sich deutsche Unternehmen gerade aufgrund
,mangelnder Vollkostenkalkulation®, so
Schmidt, die Preise zum Teil selbst kaputt
fahren. Auch die Theorie vom billigen Jakob
wird nicht mehr dauerhaft zu halten sein. Die
Spedition Roos aus Durmersheim zahlt ihren
polnischen Fahrern bereits 1500 Euro
im Monat, andere Ostunternehmen ziehen
nach. ,,Die vorgetragene Anomalie, dass pol-
nischer Fahrerlohn signifikant héher sei als
deutscher, missen wir in das Reich der Fabel
verweisen”, kommentiert BGL-Chef
Schmidt weiter.
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Scharf aus Kassel
wird von Fahrern
und Gewerkschaft
heftig kritisiert.

zudem 738 Arbeitslose aus anderen Berufen
umgeschult, 2009 sogar 879 — ausgerechnet
zum Berufskraftfahrer. Auch 2010 wird wei-
ter umgeschult. Das hilft zwar der Statistik
auf der einen Seite, verscharft derzeit die
Problematik auf der anderen.
So steigen Wut und Frust der Fahrer.
Aber sie werden von ver.di nicht richtig ka-
nalisiert: Die meisten Gewerkschaftssekreta-
re vor Ort setzen sich zwar mit aller Kraft fiir
ihre immer noch zu wenigen Mitglieder ein,
doch die Berliner Bundesverwaltung der
Arbeitnehmervertreter gibt eigentlich die
Richtung vor. Leider kommt aus der Zentrale
politisch wenig Konkretes. Die rasanten Ent-
wicklungen gehen am Fachbereich 10 vorbei,
wie ein Blick in die ver.di-Publikation ,,be-
wegen* belegt.
Darin wird zwar der durch Gewerkschafts-
initiative im Rahmen des von Ex-Ver-
kehrsminister Wolfgang Tiefensee
entwickelten Masterplans zum Logistik-
standort Deutschland entstandene
. BAG-Sonderbericht beleuchtet, , mit

dem die Sozialpartner jetzt Gber fun-
dierte Informationen flr ihre Diskus-
sion zur Verbesserung der Arbeitsbe-
dingungen verfiigen“.

Doch die verladende Wirtschaft

und die Logistikkonzerne wollen gar
nicht diskutieren — sie wollen viel lie-
ber billige Transporte. Da braucht es
letztlich mehr Einsatzwillen, als wei-
terhin gebetsmihlenartig die Instal-
lation von Betriebsraten in einer

Doch die aktuellen Fahrerléhne
nicht tarifgebundener deutscher Unterneh-
men, die heute je nach Bundesland irgendwo
zwischen 1100 und 1800 Euro liegen, er-
holen sich nicht mehr. Gerade weil sich viele
Unternehmer ohne Kostenbewusstsein,
durch Rickkaufgarantien der Nutzfahr-
zeugindustrie gedeckt und mit geleasten
Lkw versorgt, in den Preiskampf stiirzten
und schnell in die Abhangigkeit groBer
Logistikkonzerne gerieten. Die Unter-
nehmensstatistik des BAG belegt, dass
bei heute rund 53 000 Unternehmen
— 1200 weniger als 2008 — die Zahl
der Betriebe tber 50 Beschéftigte nur
drei Prozent betragt, die mit null
bis flinf Beschaftigten dagegen 58
Prozent.

Vor der Krise stieg die Zahl der
Lkw-Fahrer von 777 000 auf
803 000 - jetzt sind 130 000 Kol-
legen, darunter 33 000 Berufs-
kraftfahrer, arbeitslos. 2008 ha-
ben die Agenturen fir Arbeit

In eigenen Publikationen
kritisiert ver.di die Arbeits-
bedingungen der Branche.

Branche zu fordern, in der lediglich drei Pro-
zent der Unternehmen dafiir Gberhaupt ge-
eignet sind. Es ist ausgerechnet Spediteur
Eugen Jung, der, zumindest fir Hessen, eine
praxisnahe Losung fordert: ,,Statt einer lan-
gen Diskussion um Mindestléhne ware es
besser, den Tarifvertrag fiir allgemein ver-
bindlich zu erklaren.” <«



Heute hier,
BetriebsschlieBungen durch Insolvenz mo rge n d (o) rt nmn

Die Zahl der Insolvenzen erreichte 2009 einen Hochststand.
Laut BGL ein Trend, der leider auch 2010 weiter anhalten soll.

Mobile Technik fir Trucker —
sicher und komfortabel unterwegs

Quelle: BGL, Stand Januar 2010

Die Bundesagen-
tur fiir Arbeit gibt
zwar Fehler bei
der Beratung von
Lkw-Fahrern zu,
verschérft gleich-
Zeitig aber die
Problematik.

- Keine Lobby fiir Lkw-Fahrer

ede benachteiligte Berufsgruppe hat heute

ihre Lobby, um in der Offentlichkeit auf ihren
ungerechten Status in der Wirtschaftsgesellschaft
aufmerksam zu machen: Putzfrauen, die fur den
gleichen kargen Lohn mehr Flache putzen muissen,
Brieftrager, die bei haufigerem Regen mehr Briefe
austragen mussen, und Leiharbeiter, die am
Industrieband oder Discounterregal denselben Job
machen wie ihre festangestellten Kollegen, aber
deutlich weniger verdienen und dafiir auch noch
gehanselt werden. Sie alle kommen irgendwann
in eine Talkshow im Fernsehen, erst recht, wenn
sie bei der Arbeit auch noch ein Brotchen geklaut
haben. Anders ist es bei den Lkw-Fahrern — die
sehr viel weniger verdienen als friiher, aber trotz

e | e, abel Gratis-Katalog!
yerscharfter Gesetze immer noch viel zu viel T Anfordern unter 0180 560 23 23 oder

Festnet: is 0,14 €/Min.

Nach einer aktuellen Umfrage der Hamburger MakifurKprefs mex. 0,42 €/Min
Agentur Faktenkontor belegt der Lkw-Fahrer bei =
den unbeliebtesten Jobs der Deutschen bereits Platz drei — hinter Versiche- WWW. d om et IC-WaecCo. d e
rungsvertretern und Politikern. Lkw-Fahrer haben zwar offiziell eine Gewerk-
schaft, aber eben leider keine Lobby, denn die politische Marschrichtung der
ver.di-Bundesverwaltung in Berlin 1duft den brandaktuellen Geschehnissen in
der Branche weit hinterher. Und mit Verstandnis konnen Lkw-Fahrer schon gar
nicht rechnen — weder in der Offentlichkeit noch in vielen Tv-Redaktionen, die .
nach wie vor alle Gliter am liebsten mit der Bahn schicken wollen. Denn Fern- : : m Dometlc
fahrer haben einen groBen Nachteil: Sie teilen sich mit der Mehrzahl der Zu- 32[['eef‘9';‘;‘r‘:§:£‘er““'°"a'G"‘b” GROUP
schauer - laut ZDF-Statistik 60-jahrige Pkw-Fahrer — und den Redakteuren der Py —
Sender das hochste deutsche Gut: die unbegrenzte Freiheit auf der Autobahn.
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