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VORWORT

Die Idee, diesen Projektantrag bei der Generaldirektion Beschéaftigung und Soziales der Européischen
Kommission einzureichen, entstand im August 2016. Damals trafen sich Delegationen der danischen
Gewerkschaft 3f und der Vereinten Dienstleistungsgewerkschaft ver.di in Berlin, um sich mit der beson-
deren Situation im deutsch-dénischen Grenzgebiet zu befassen. Den Teilnehmern wurde schnell klar, dass
die Situation nicht so besonders war und dass sie auch in anderen Grenzgebieten ein Problem darstellen
konnte. Es war und ist unser Ziel, die Tarifeskalation durch Briefkastenfirmen in den Grenzgebieten unter
die Lupe zu nehmen und anschlieBend die Ursachen fur das Handeln der Unternehmer erklaren zu
konnen. Das Ergebnis ist das Projekt , Soziale Bedingungen in der Logistik in Europa®. Das Phanomen des
Sozialdumpings beschrénkt sich nicht alleine auf Grenzregionen. Es lasst sich tiberall dort feststellen, wo
zwischen Landern unterschiedliche Léhne und Sozialbedingungen bestehen.

Wir wollten nicht nur in einen bloBen Austausch mit unseren Kollegen und Arbeitgebern treten, sondern
auch fundierte und wissenschaftliche Erkenntnisse Giber die Bedingungen in der Logistikbranche in
Deutschland und den Nachbarlandern gewinnen. Gemeinsam mit unseren Mit-Antragstellern (ETF -
Europaische Transportarbeiter-Foderation, Briissel und der EVA Academy, Berlin) und den anderen Projekt-
partnern (Gewerkschaft 3F, Danemark, BTB-ABVV, Belgien und ACV-Transcom, Belgien) und dem wissen-
schaftlichen Institut wmp Consult, Hamburg, haben wir eine perfekte Ubereinstimmung fur die erfolgreiche
Durchftihrung des Projekts gefunden.

So konnten wir uns beispielsweise durch den in diesem Projektbericht beschriebenen wissenschaftlichen
Ansatz erstmals einen vollstandigen Uberblick tiber die individuellen Arbeitsbedingungen, Unternehmens-
und Kollektivstrukturen in den beteiligten Landern verschaffen. Gleichzeitig erméglichten die Teilnehmer
unserer Online-Umfrage, die zahlreichen Interviews und nicht zuletzt die Teilnehmer unserer drei Work-
shops eine Beschreibung der Rechtslage in den jeweiligen Landern.

Wir hoffen sehr, dass die Ergebnisse unseres Projekts in die kiinftige politische Arbeit innerhalb der EU
einflieBen werden, und dass die Europdische Union zu einer Union der Burger und Arbeitnehmer wird und
sich nicht einseitig den Interessen der Wirtschaft widmet.

Stefan Thyroke (ver.di), Cristina Tilling (ETF), Roberto Parillo (ACV-CSC, Belgien),
John Reynaert (BTB-ABVYV, Belgien), Flemming Overgaard (3f, Danemark)
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EINLEITUNG
UND METHODIK
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Mit der Erweiterung des Binnenmarkts in der Europaischen Union, der Arbeitsteilung in

der Wirtschaft und der zunehmenden wirtschaftlichen Integration und Verflechtung nimmt
der StraBentransport in Europa zu. Mit Blick auf seinen Beitrag zum BIP (2 %) und die er-
brachten sozialen Dienstleistungen ist der Guterkraftverkehr fur die Wirtschaft von wesent-
licher Bedeutung. Laut Eurostat beschaftigt der Sektor in der EU rund 3 Millionen Menschen.
Der Liberalisierungsprozess wurde jedoch nicht von einem parallelen Prozess der sozialen
Harmonisierung der Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen begleitet. Im Gegenteil, diese
verzeichnen einen allgemeinen Abwartstrend sowohl fir inlandische als auch fir nicht ge-
bietsansassige Berufskraftfahrer. Die Internationalisierung des Sektors und unlautere Wett-
bewerbspraktiken fiihren zu der Gefahr, dass die Sozialvorschriften sowie die Sozial- und
Arbeitsbedingungen der Fahrer erheblich untergraben werden.

Die Arbeitsbedingungen im StraBenverkehr gelten im Allge-
meinen als anstrengend. Atypische Arbeitszeiten mit langen
Abwesenheiten von zu Hause, langeres Sitzen, StraBenver-
kehrssicherheitsrisiken, Zuganglichkeit von Einrichtungen und
Dienstleistungen, Gewalt und Ubergriffe sind problematische
Aspekte dieses Berufs. Die Arbeits- und Lebensbedingungen
- inshesondere der nicht gebietsansassigen oder grenziber-
schreitenden Berufskraftfahrer — in der Europaischen Union
haben sich jedoch drastisch verschlechtert. Nicht gebiets-
ansassige oder grenzliberschreitende Berufskraftfahrer sind
oft osteuropéaischen Ursprungs und kommen zunehmend
auch von auBerhalb der EU oder auBerhalb Europas. Die Ar-
beitsbedingungen dieser Fahrer gelten als deutlich schlechter
als die von Fahrern aus westeuropaischen Landern.

Niedrige Betriebsmargen im hart umkampften StraBenver-
kehrssektor fiihren zu Versuchen, die Betriebskosten, insbe-
sondere die Arbeitskosten, zu minimieren. Unterschiede beim
Lohnniveau und mit Blick auf die Sozialversicherungsbeitrage
sind eine der Haupterklarungen fur die unterschiedlichen
Wettbewerbsbedingungen zwischen den Mitgliedstaaten.
Zwischen der EU-13er Staatengemeinschaft und den EU-15-
Mitgliedstaaten besteht nach wie vor ein massives Lohnge-
falle, das illegalen bzw. unlauteren Sozialdumpingpraktiken
Vorschub leistet. Mehrere Studien haben gezeigt, dass sich
die Arbeits- und Sozialbedingungen in den letzten finf Jahren
stark verschlechtert haben (Broughton et al. 2015; Gibson et
al. 2017; Pastori/Brambilla 2017).

Europaische Gewerkschaften haben die Situation haufig her-
vorgehoben und sich gegen inakzeptable Bedingungen gewehrt
(z. B. 3F Transport und der Danische Transport- und Logistik-
verband (DTL) 2016), BTB-ABVVV 2017,ETF 2012). Laut

ETF ,hat der StraBentransport eine der schlechtesten Bilanzen
bei der Einhaltung des Sozial- und Arbeitsrechts in Europa”
(ETF 2018). Kritische Fragen im Zusammenhang mit den
Sozial- und Arbeitsbedingungen im Guterkraftverkehr betreffen
unter anderem die Nichteinhaltung der geltenden Lohnvor-
schriften (insbesondere im Zusammenhang mit Kabotage

und Abfertigung), illegale Beschaftigung, Nichteinhaltung von
Ruhezeiten und Pausen, nicht als Arbeitszeit angesehene Ta-
tigkeiten, Zeit auBerhalb geeigneter Einrichtungen und illegale
Kabotage-Praktiken.

Ziel der Studie ist es, einen Uberblick tiber die Bestimmungen
zu sozialen Bedingungen in Tarifvertragen und in der Gesetz-
gebung im StraBenguterverkehr zu bieten. Das gibt es bisher
nicht. Dieses Projekt zielt darauf ab, das Wissen der Gewerk-
schaften auf europdischer Ebene tber die sozialen Bedingun-
gen im Logistiksektor zu verbessern und Herausforderungen
im Zusammenhang mit Beschaftigung und Arbeit sowie dem
sozialen Dialog anzugehen. Die im Rahmen des Projekts ge-
wonnenen Erkenntnisse sollen die Gewerkschaften auch in die
Lage versetzen, nationale Gemeinsamkeiten und Unterschiede
besser zu verstehen, einen kooperativen Gewerkschaftsansatz
in Europa zu unterstitzen und Argumente fur Tarifverhand-
lungen auf Branchenebene zu liefern, eine effiziente Quelle

flir menschenwiirdige Arbeits- und Sozialbedingungen im
Transport- und Logistiksektor in Europa.
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METHODIK

Da es ausreichende Analysen der Arbeitsbedingungen der Fah-

rer gibt, und da auch die Schwachen des Rechtsrahmens und
die problematischen Praktiken im Verkehrssektor eingehend
untersucht wurden (Europaische Kommission 2009; Europai-

sches Parlament 2016a und 2016b; Pastori/Brambilla 2017),

konzentriert sich die Studie auf Aspekte der Arbeits- und

Sozialbedingungen, flr die es bisher kaum belastbare Informa-

tionen gibt: verschiedene nationale Quellen der Regulierung

der Arbeits- und Sozialbedingungen, einschlieBlich Entgelt und

Entlohnung, und insbesondere die Rolle von rechtlichen und
anderen Anforderungen und Standards, die tiber die in den

EU-Rechtsrahmen definierten Mindeststandards hinausgehen.

Im Rahmen des ETF-Projekts und dieser Studie wurden die Be-
stimmungen mit Bezug auf soziale Bedingungen in Tarifvertra-
gen und der Gesetzgebung im StraBentransport auf Branchen-

und Unternehmensebene analysiert und auf Landerebene

verglichen. Die Analyse umfasst unter anderem Bestimmungen

uber Lohne und Gehalter und andere Arbeitsbedingungen,
Arbeitsvertrage und Qualifikationen. Dar(iber hinaus sind die
Durchsetzung von Regeln, die Uberwachung der Einhaltung
von Vorschriften, Kontrolle und Sanktionen ebenfalls in dem
Projekt und in dieser Studie behandelt worden.

Die Studie umfasst sieben EU-Mitgliedstaaten — Osterreich,
Belgien, Tschechische Republik, Danemark, Deutschland, die
Niederlande und Polen. Bei der Auswahl der Lander spielten
verschiedene Faktoren eine Rolle. Dazu gehoren unter ande-
rem die Bedeutung des Landes als Logistikmarkt (gemessen
am Umsatz oder in Tonnenkilometern (tkm) und die Rolle
des Landes als Logistikdienstleister (gemessen am Anteil am
internationalen Verkehr und der Kabotage). Dartiber hinaus
deckt diese Auswahl sowohl Lander aus der EU13- als auch
aus der EU15-Staatengemeinschaft ab.

Das Projekt basiert auf der Analyse von priméaren und sekun-

daren empirischen Daten und Informationen tiber gesetzliche

und andere Bestimmungen zu den Arbeitsbedingungen von
Fahrern und deren Durchsetzung. Im Rahmen des Projekts
wurden eine Uberpriifung der Fachliteratur sowie eine Umfra-
ge unter Gewerkschaftsvertretern, Arbeitnehmervertretern
auf Unternehmensebene und Vertretern von Unternehmens-
leitungen durchgefiihrt. Die systematische Uberpriifung der
Fachliteratur umfasste die Analyse offizieller Dokumente von
Institutionen auf EU-Ebene, Forschungsstudien, Dokumente
von Schluisselakteuren und so genannte graue Literatur.

In drei Workshops zwischen September 2018 und Januar
20199 wurden weitere wichtige Erkenntnisse gewonnen. Die
Teilnehmer der Workshops waren Gewerkschaftsvertreter und
Arbeitnehmervertreter, wie z. B. Betriebsrate, aus den unter-
suchten Landern. Um die Studie zu erganzen und zu vertiefen,
wurden qualitative Telefon- und persénliche Interviews mit Ge-
werkschaftsvertretern in den Umfrage-Landern durchgefiihrt.

In einer Online-Umfrage wurden Primardaten tiber die Sozi-
albestimmungen in Tarifvertragen und die Gesetzgebung im
Logistiksektor auf Branchen- und Unternehmensebene sowie
die Durchsetzung erhoben (siehe Textfeld 1).

Die Untersuchung wurde zwischen Februar 2018 und Marz
2019 auf der Grundlage einer engen Zusammenarbeit
zwischen dem externen Auftragnehmer und dem ETF-Len-
kungsausschuss, bestehend aus ETF, EVA, ver.di, BTB-ABVYV,
ACV-Transcom und 3F, durchgefiihrt. Die Online-Umfrage
wurde zwischen Mai 2018 und Februar 2019 durchgefihrt.

Die folgenden Kapitel fassen die wichtigsten Ergebnisse der
Studie zu folgenden Themen zusammen:

» Kapitel zwei befasst sich mit der Entwicklung von Un-
ternehmen und Beschaftigung sowie mit den jiingsten
Entwicklungen von Geschéftsstrategien und -praktiken.

» Kapitel drei behandelt die grundlegende rechtliche Re-
gelung der Arbeits- und Beschaftigungsbedingungen im
StraBenguterverkehr auf der Grundlage von EU-Richtlinien.

» Als Hauptteil der Studie analysiert Kapitel vier die natio-
nalen Rahmenbedingungen und die Rolle der Tarifvertrage
in Form von Landerberichten zu den sieben untersuchten
Landern.

» Kapitel finf enthalt Herausforderungen fur die Umsetzung
der Verordnung, inshesondere in Bezug auf Kontrollen und
Sanktionen.

» Das Schlusskapitel sechs des Berichts enthalt aus der
Analyse hervorgehende Schlussfolgerungen und Empfeh-
lungen und prift Méglichkeiten fur die kiinftige Verbesse-
rung der Sozial- und Arbeitsbedingungen im européaischen
Logistik- und StraBengtiterverkehr.

1) Im Rahmen des Projekts wurden drei Workshops durchgefiihrt. An jedem Workshop nahmen ETF, ver.di, BTB-ABVV, ACV-Transcom und 3F sowie ETF-Mitglieds-
organisationen aus 2-3 Landern teil: Der erste Workshop fand vom 5. bis 6. September 2018 in Luttich/Belgien statt, wurde von den belgischen Gewerk-
schaften ausgerichtet und konzentrierte sich insbesondere auf nationale Erfahrungen und Rahmenbedingungen in Belgien und den Niederlanden; der zweite
Workshop wurde von der deutschen Gewerkschaft ver.di ausgerichtet, fand in Flensburg/Deutschland (13.-14. November 2018) statt und befasste sich mit der
Situation in Deutschland und Danemark; der dritte Workshop fand in Wien (23.-24. Januar 2019) statt, wurde von der 6sterreichischen Gewerkschaft vida aus-
gerichtet und befasste sich mit den Sozial- und Arbeitsbedingungen im Logistik- und StraBenguterverkehr in Osterreich, Polen und der Tschechischen Republik.
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TEXTFELD 1: UBERBLICK UBER DIE ONLINE-UMFRAGE

Im Rahmen der Studie wurde eine Online-Befragung durchgefiihrt. Die mehrsprachige Umfrage wurde vom
Sekretariat der ETF unterstitzt. Die nationalen ETF-Mitgliedsorganisationen wurden gebeten, an der Umfrage teil-
zunehmen und die Aufforderung in ihrem jeweiligen Land den Mitgliedsorganisationen auf Unternehmensebene,
regional oder lokal zukommen zu lassen.

Die Umfrage besteht aus drei Teilen, die sich an die verschiedenen Zielgruppen richten — Gewerkschaften, Betriebs-
rate und Geschaftsleitung. Der Fragebogen umfasste die folgenden Inhalte:

»

»

»

»

»

»

Wichtigste Trends in den Bereichen Beschaftigung, Marktentwicklung und Wettbewerb im StraBenverkehr;

Sozial- und Arbeitsbedingungen, Lohnfestlegung und Komponenten der Vergtitung — rechtliche und andere
Regulierungsquellen und die Rolle von Tarifverhandlungen;

Kritische Fragen im Zusammenhang mit den Sozial- und Arbeitsbedingungen
(Regulierungs-)Quellen der Lohnfestlegung, Vergiitung und sozialen Bedingungen im StraBenverkehrssektor
Durchsetzung von Regeln, Uberpriifungen und Kontrollen

Bewertung der EU-Verordnung fir den internationalen StraBentransport

Insgesamt gab es 156 giiltige Antworten auf die Umfrage, davon 57 Antworten von Gewerkschaftsvertretern, 69 von
Managementvertretern und 30 von Betriebsraten. Die Umfrage wurde in allen untersuchten Landern durchgefthrt.
Die meisten Antworten kamen aus Belgien, Danemark und Deutschland.
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2.1 DATEN UND TRENDS AUF EU-EBENE

2.1.1 TRANSPORTAUFKOMMEN

Der StraBenguterverkehr ist der wichtigste Gliterverkehrstra-
ger innerhalb der Europaischen Union und erwirtschaftet rund
2 % der Bruttoinlandsproduktion der Europaischen Union
(Europaische Kommission 2015). Eine Analyse der Daten
uber den Guterverkehr nach Verkehrstragern in der EU-28
zeigt, dass der StraBenverkehr einen Anteil von 49,3 % am
Gesamtverkehr ausmacht, gefolgt von See (32,3 %) und
Schiene (11,3 %) (Europaische Kommission 2018).

Gemessen an der Tonnage nahm der europaische StraBen-
glterverkehr 2017 im vierten Jahr in Folge weiter zu

(2,8 % hoher als 2016) und erreichte nach den jingsten
Eurostat-Daten den hochsten Wert seit 2013.

In Tonnenkilometern (tkm) ausgedruckt?, stieg der gesamte
Guterkraftverkehr zwischen 2013 und 2017 um 11,8 %. Ein
wichtiger Faktor ftir den seit 2013 beobachteten Anstieg des
Guterkraftverkehrs ist die Entwicklung des internationalen
Verkehrs.

Zwischen 2013 und 2017 stieg der internationale Stra-
Benguterverkehr um 15,3 %, wahrend der innerstaatliche
StraBenverkehr laut Eurostat nur um 9,9 % anstieg. Dement-
sprechend verzeichneten sowohl der Dreilanderverkehr als
auch die Kabotage zwischen 2013 und 2017 ein deutliches
Wachstum von 8,5 % bzw. 17,1 %.

Wie die folgende Abbildung zeigt, stieg der gesamte Giiter-
kraftverkehr in der EU insgesamt zwischen 2016 und 2017
um 4,5 % in tkm. Allerdings gab es eine recht starke Pola-
risierung zwischen hohen Wachstumsraten in Landern wie
Litauen, Zypern und Griechenland einerseits und Riickgangen
von mehr als 10 % in Belgien und der Tschechischen Republik
andererseits.

Nach den jiingsten Eurostat-Zahlen dominierten Deutschland,
Frankreich, das Vereinigte Konigreich, Spanien und Polenim
Jahr 2017 den europaischen StraBenverkehr, gemessen in
tkm. Auf diese Lander entfielen 60,1 % des gesamten Giiter-
verkehrs in den Mitgliedstaaten der Europaischen Union, wobei
der Anteil des Guterverkehrs in Deutschland 21,7 % betrug.

Im Hinblick auf den grenziberschreitenden Verkehr (d.h.
Warenein- und -ausgang, einschlieBlich Dreildnderverkehr)
weisen die von unserer Studie erfassten Lander unterschied-
liche Merkmale auf, wenn es um die Entwicklungstrends und
den Anteil des grenziiberschreitenden Verkehrs am gesamten
Guterverkehr geht (siehe Tabelle unten).

Wahrend der innerstaatliche und grenziiberschreitende G-
terverkehr in der EU28 zwischen 2010 und 2016 im Durch-
schnitt um 4,2 % zunahm, war der Anstieg der Kilometer in Po-
len (43,7 %) und der Slowakei (30,8 %) besonders stark. Mit
Ausnahme von Danemark (leichte Zunahme) und Deutschland
(Stagnation) ging der Guterkraftverkehr in diesem Zeitraum
dagegen am starksten in Frankreich (-14,5 %), den Niederlan-
den und Belgien (beide etwas mehrals =11 %) zur(ck.

Ein Vergleich der verschiedenen Lander zeigt auch, dass die
Lander Mittel- und Osteuropas im Schnitt einen hohen Anteil
des grenziberschreitenden Verkehrs am gesamten Trans-
portaufkommen haben, gemessen in insgesamt gefahrenen
Kilometern. Was unsere Landerstichprobe betrifft, so liegen
die entsprechenden Anteile bei 84 % in der Slowakei, 63,3 %
in Polen und 50,7 % in der Tschechischen Republik. In Frank-
reich (7,5 %), Deutschland (14 %) und Danemark (19 %)
sind die Anteile deutlich niedriger, wéhrend sie in den Nieder-
landen (49 %), Osterreich (36 %) und Belgien (39 %) hoher
(ahnlich dem EU-Durchschnitt) sind.

2) Das bedeutet den Transport von einer Tonne Ware tber eine Entfernung von einem Kilometer.
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Hinweis: tkm = ein Tonnen-Kilometer, Transport von einer Tonne Ware tber eine Entfernung von einem Kilometer
Abbildung 1: Guterkraftverkehr — Veranderung in % in tkm, 2016-2017
Nationaler und internationaler Internationaler Giiterkraftverkehr 2016
Giiterkraftverkehr
2010 2016 % Verand. Mia. tkm % Giiterkraft-
verkehr gesamt
AT 28,7 26,1 -91 9,6 36,9
BE 35,0 309 —11.7 121 39,1
Cz 51,8 50,3 -2.9 28,0 55,7
DK 15,0 16,1 73 3.1 19,0
DE 3131 315,8 09 441 14,0
FR 182,2 155,8 -14,5 11,6 75
NL 76,8 68,0 -11,5 33,77 49,6
PL 202,3 290,7 437 1841 63,3
SK 276 36,1 30,8 30,4 84,2
EU27/28 1756,4 18310 4.2 657,2 35,9

Quelle: Europaische Kommission 2018. Hinweis: EinschlieBlich Dreilanderverkehr und Kabotage. Nur Guterkraftverkehr mit Lastkraftwagen (in der Regel
>3,5 Tonnen Ladekapazitat).

Tabelle 1: Nationaler und internationaler StraBengtiterverkehr, 2010-2016 (Milliarde Tonnen-Kilometer)
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2.1.2 VERLAGERUNG DER BESCHAFTIGUNG IM STRASSENGUTER-

VERKEHR GEN OSTEN

,Es gibt GbermaBige Lohn- und Lebenshaltungskostenunterschiede innerhalb der EU, die zu
unlauterem Wettbewerb und Marktverzerrungen fiihren. Es ist auch inakzeptabel, dass aus-
landische Fahrer wochenlang in ihren Lastwagen bleiben missen und dann tbermidet und
maoglicherweise voller Frust alkoholisiert auf der StraBBe unterwegs sind.” [Vertreter, Deutschland]

.Die Zahl der nicht-gebietsansassigen Fahrer aus dem Ausland steigt jedes Jahr um etwa

5%." [Vertreter eines Arbeitgeberverbandes, Polen]

Esist bekannt, dass der internationale Verkehr aufgrund der
langen Abwesenheit von zu Hause, der verkiirzten Ruhezeiten
und der oft unzureichenden Infrastruktur, der Unterbringung
und anderer Arbeitsbedingungen als sehr beschwerlich und
anstrengend gilt. Dagegen war es nicht verwunderlich, dass
deutsche Gewerkschaftsvertreter und Betriebsleiter in der On-
line-Umfrage und in Interviews berichteten, dass deutsche Fah-
rer in den meisten Fallen nur im nationalen Kurzstreckenverkehr
tatig sind und die meisten internationalen Transportaktivitaten
von auslandischen Tochtergesellschaften durchgefiihrt werden.

Die Workshops-Teilnehmer und die Befragten identifizier-

ten einen starken Trend in den westeuropéischen Landern,
internationale Transportaktivitaten an Unternehmen (oft
Tochtergesellschaften) in der Region Mittel- und Osteuropa zu
vergeben. Es wurde auch berichtet, dass die Zahl der Fahrer
aus mittel- und osteuropdischen Landern, die direkt in Belgien,
den Niederlanden oder Danemark arbeiten, in den letzten
Jahren zugenommen hat.

Diese Trends sind auch in der Statistik zu erkennen. Wie die
folgende Tabelle zeigt, waren Deutschland, Polen und Frank-
reich im Jahr 2016 die wichtigsten EU-Mitgliedstaaten im
nationalen und internationalen Guterverkehr. Allerdings gab es
im Zeitraum 2010 bis 2016 deutlich unterschiedliche Trends:
Wahrend Polen und die Slowakei die starksten Zuwachse beim
Gesamtverkehr verzeichneten, brachen sowohl Frankreich als
auch Belgien am starksten ein.

Beruicksichtigt man nur den grenziiberschreitenden Giter-
kraftverkehr, so werden die Unterschiede noch deutlicher: Die
hochsten Anteile des grenziiberschreitenden Verkehrs am
gesamten Guterverkehr finden sich in der Slowakei (84 %),
Polen (63 %) und der Tschechischen Republik (56 %).

Wie vergleichende Analysen zeigen, basiert die Verlagerung
von Beschéftigung und Aktivitaten nach Osten eindeutig
auf Kostenfaktoren. Die folgende Tabelle stammt aus einem
Bericht des franzosischen Comité National Routier, in dem

der Versuch unternommen wird, die Kosten der Fahrer in
Frankreich und Polen zu vergleichen. Daraus geht deutlich
hervor, dass polnische Fahrer nicht nur viel weniger kosten als
franzosische Fahrer, sondern auch, dass die Bedingungen in
Bezug auf die Gesamtarbeitszeit und die Sozialversicherungs-
beitrage viel schlechter sind.

Gewerkschaftsvertreter aus Belgien berichten, dass rund

10 000 Arbeitsplatze belgischer Fahrer im internationalen
Verkehr durch entsandte Arbeitnehmer aus anderen EU-Lan-
dern ersetzt wurden.

In diesem Zusammenhang ist zu beachten, dass die Kosten flr
Fahrer aus Niedriglohnlandern fur Unternehmen geringer sind,
auch wenn sie zu den gleichen Verglitungsbedingungen wie
inlandische Fahrer beschéftigt sind. Dies ergibt sich daraus,
dass selbst bei direkter Beschaftigung oder Entsendung durch
ein Entsendeunternehmen in Mittel- und Osteuropa die Sozi-
alversicherungsbeitrage im Herkunftsland gezahlt werden, die
oft deutlich niedriger sind.

Die Européische Kommission hat auch berichtet, dass die

Zahl der in der EU beschéftigten Fahrer aus Nicht-EU-Lan-
dern gestiegen ist. Die Zahl der fur diese Fahrer ausgestellten
Fahrerbescheinigungen hat sich zwischen 2014 und 2016 auf
rund 76 000 nahezu verdoppelt (d.h. 2,5 % der Gesamtbeleg-
schaft im StraBengiterverkehr). Die meisten von ihnen sind in
Polen, Litauen, Slowenien und Spanien beschaftigt (Europai-
sche Kommission 2017¢).

Dieser Trend ist eine Reaktion auf den zunehmenden Mangel
an Berufskraftfahrern auch in den mittel- und osteuropéischen
Landern. Wie in einem aktuellen Bericht iber den polni-

schen Guterkraftverkehrsmarkt beschrieben, ist die Zahl der
Auslander, die fur polnische Transportunternehmen arbeiten,
in den letzten Jahren deutlich gestiegen. Allein im Jahr 2016
hat sich die Zahl der ukrainischen und weiBrussischen Fahrer
im Vergleich zum Vorjahr verdoppelt. Die Autoren der Studie
kommentierten die Zukunftstrends folgendermalen:
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Bruttogehalt (inkl. sonstige Boni und Uberstunden), (sozial-
versicherungspflichtig und einkommensteuerpflichtig)

Reisekosten und andere Vergltungsbestandteile, die weder sozial-
versicherungspflichtig noch einkommensteuerpflichtig sind.

Arbeitgeberbeitrage (nach Abzug der staatlichen Beihilfen)
Arbeitgeberbeitrage in absoluten Zahlen

Jahreskosten gesamt

Anzahl der tatsachlichen Arbeitstage pro Jahr

Arbeitszeit pro Jahr

Jahrliche Fahrleistung

Kosten fiir eine Stunde Arbeit
Basis 100 Francs

Kosten pro Kilometer
Basis 100 Francs

Quelle: Comité National Routier 2017.

Einheit
€/Jahr

€/Jahr

%
€/Jahr
€/Jahr
€/Jahr

Tag/Jahr
Stunde/Jahr
€/h

€/km

Frankreich
29544

8996

30,3
8952
47 492
216
1551
106 466

30,62
100

0,45
100

Polen
6180

12900

22,0
1358
20438
252
1980
128 000

10,32
34

0,16
36

Tabelle 2: Kosten der Fahrer in Frankreich und in Polen, Werte von 2017

»Es scheint jedoch, dass auslandische Fahrer das
Problem des Fahrermangels auf dem polnischen Markt
langfristig nicht l6sen werden, vor allem weil die
Reserven der an einer beruflichen Tatigkeit in Polen

2.1.3 BESCHAFTIGUNG UND UNTERNEHMEN

interessierten Fahrer aufgebraucht sind. Eine neue
Quelle fiir die Versorgung des polnischen Marktes mit
Berufskraftfahrern konnte Kasachstan sein.”
(PWC/TLP 2016)

Im Jahr 2015 beschéftigte der StraBenguterverkehr 3,07 » Die hochsten Wachstumsraten bei der prozentualen

Millionen Menschen (Europaische Kommission 2018). Wie die
folgende Tabelle zeigt, beschaftigt Deutschland mit mehr als
420 000 Mitarbeitern die meisten davon, gefolgt von Frank-

reich (330 000) und Polen (328 000). Angesichts der geringe-
ren GroBe des Landes ist die Tschechische Republik mit mehr » Inabsoluten Zahlen nahm die Beschéftigung in Deutsch-

als 120 000 Mitarbeitern und tiber 30 000 Unternehmen auch
ein wichtiger Standort und Anbieter fiir den StraBengiiterver-
kehr. Dies ist im Vergleich zu Belgien (58 000 Mitarbeiter), der

Slowakei (44 500) und Danemark (36 000) bemerkenswert.

Beim Vergleich der Daten fiir 2015 mit den Beschaftigungs-
zahlen von 2010 stechen die unterschiedlichen Trends
zwischen der EU15 und der EU13 deutlich hervor (siehe auch
die folgende Tabelle):

»

Veranderung zwischen 2010 und 2015 werden f(r die Slo-
wakei (48,8 %), Danemark (26,7 %), Polen (20,5 %) und
Deutschland (18,7 %) gemeldet;

land und Polen am stérksten zu und machte mehr als
120 000 Beschaftigte aus, was 88 % des gesamten Be-
schaftigungswachstums in der EU28 entspricht.

Im Jahr 2015 waren laut Eurostat 571 000 Unternehmen im

die ihre eigenen Guter transportierten.

Wahrend die durchschnittliche Beschéftigung in der EU um
4.7 % zunahm, ging die Beschaftigung in Belgien (6,6 %),
Frankreich (=11,4 %) und den Niederlanden zurtck

(=3,6 %);

StraBenguterverkehr in der EU registriert (siehe Tabelle 3 un-
ten). Die groBe Mehrheit dieser Unternehmen bietet StraBen-
transporte im gewerblichen Bereich an. Im Jahr 2015 wurden
nur 14 % aller Tonnenkilometer von Unternehmen beférdert,

Die mit Abstand groBte Zahl der Unternehmen befand sich in
Polen (mehr als 83 400), gefolgt von Deutschland (36 900),
Frankreich (34 400) sowie der Tschechischen Republik

(30 300). Deutlich weniger Unternehmen gibt es in Oster-
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Beschaftigung (Tausend)

2010 2015 % Verand.

AT 573 59,6 4,0
BE 62,1 58,0 -6,6
Ccz 110,9 1211 9,2
DK 28,5 36,1 26,7
DE 3598 4271 18,7
FR 375,1 3324 -114
NL 1193 1150 -36
PL 272,1 3279 20,5
SK 29,9 445 48,8
EU27/28 29264 3065,2 47

Anzahl der Unternehmen Umsatz (Mio. €)

2010 2015 2010 2015
6742 6577 8576 9546
8835 7991 10670 11498
28118 30321 7299 8005
6102 4827 4802 5808
34470 36921 33698 41194
37 607 34415 42958 42 351
9946 11139 18228 19946
78 280 83414 16 601 24 826
7379 8840 1771 3582
581 462 571 046 293 564 334 046

Quelle: Europaische Kommission 2018. Hinweis: Die Beschaftigung bezieht sich auf die Gesamtzahl der Personen, die in der beobachteten Einheit arbeiten

(einschlieBlich der arbeitenden Eigenttimer, der regelmaBig in der Einheit arbeitenden Partner und der unbezahlten.

Table 3: Entwicklung des StraBengtterverkehrs in ausgewahlten Landern, 2010 und 2015

reich (6 500), Belgien (8 000), Danemark (4 800) und der
Slowakei (8 800).

Der StraBenguterverkehr in der EU ist stark fragmentiert. Auf
der einen Seite stehen sehr groBe Unternehmen mit mehreren
tausend Mitarbeitern, die komplexe Transport- und Logistik-
dienstleistungen erbringen. Die meisten Unternehmen sind
jedoch kleine und mittlere Unternehmen und erbringen oft
Dienstleistungen nicht nur direkt fir Kunden, sondern auch
fur groBere Transportunternehmen.

Im Jahr 2015 lag die durchschnittliche Zahl der Beschaftigten
pro Unternehmen in der EU28 bei 5,36 Personen. Die hochste
durchschnittliche Mitarbeiterzahl wurde in Deutschland ver-
zeichnet, wo sie im Schnitt bei 11,6 Personen lag. Allerdings
hatten 95 % der Unternehmen weniger als 50 Mitarbeiter. Fur
Belgien wurde von einem Gewerkschaftsexperten in einem der
Projektworkshops berichtet, dass 56 % aller Unternehmen
weniger als 5 Mitarbeiter und nur 4 % mehr als 50 Mitarbei-
ter haben. Ahnliche Muster wurden aus den Niederlanden
gemeldet, wo 91 % aller Unternehmen nur 50 oder weniger
Mitarbeiter beschéftigen. Gleichzeitig wurde auch festgestellt,
dass 50-60 % aller niederlandischen LKW-Fahrer fiir gro3e
Unternehmen arbeiten.

2.2 MARKTTRENDS, DIE SICH AUF DIE SOZIAL-
BEDINGUNGEN AUSWIRKEN

Ein Haupttrend des StraBengiterverkehrs ist die Beschaf-

tigungsverlagerung im internationalen StraBenverkehr und
die Substitution von Fahrern in der EU15 durch Fahrer aus

EU13-Landern. Diese Verschiebung ist auf mehrere Fakto-

ren zurtickzufthren, darunter den Mangel an qualifizierten

Fahrern in vielen westeuropaischen Landern, anstrengende
Arbeitsbedingungen und das schlechte Image von Arbeits-
platzen sowie Geschaftsstrategien, die hauptsachlich auf

Preis- und Kostenwettbewerb basieren. Dieser letztgenannte
Trend wurde durch die Beitrage der Managementvertreter zu
unserer Umfrage und durch viele Berichte deutlich, wonach
die Markt- und Wettbewerbsbedingungen einen starken Druck
auf Léhne, Arbeitsbedingungen und andere soziale Aspekte
der Arbeit im internationalen wie auch in Teilen des nationalen
Verkehrs austiben. Auch die Gewerkschaften in Deutschland
berichteten, dass inlandische Unternehmen zunehmend
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0% 10% 20%

lllegal/unfair employment schemes
(for example, via letter-box companies)
creating social dumping (n=50)

lllegal cabotage operations have increased
competition among transport companies (n=50)

False self-employment creating pressure
on regular employment (n= 49)

I Strongly agree/agree

Quelle: Im Rahmen dieser Studie durchgefthrte Online-Umfrage.

I Neither agree nor disagree

30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

Strongly disagree/disagree I Don't know

Abbildung 2: Kritische Geschéftspraktiken, wie sie von Gewerkschaftsvertretern berichtet werden.

nur noch direkt an hochspezialisierten Aktivitaten wie dem
Transport von Gefahrgutern und der Erbringung komplexer
Logistik- und Transportdienstleistungen beteiligt sind, die
hoch qualifizierte Fahrer erfordern.

Was die Mainstream-Geschéftsstrategien und -praktiken
betrifft, so verwiesen die Online-Umfrage sowie die Work-
shop-Teilnehmer darauf, dass es immer schwieriger wird, auf
dem Verkehrsmarkt zu iberleben, ohne Fahrer zu niedrigen
Kosten/Lohnraten einzustellen, wenn die gesetzlichen Vor-
schriften in Bezug auf Arbeitszeit, Vergiitung und Sozialschutz

eingehalten werden. Den Berichten zufolge kommen insbeson-

dere die folgenden Strategien zum Einsatz, um in einem hart
umkampften StraBenglterverkehrsmarkt wettbewerbsfahig
zu bleiben:

» Einrichtung von Briefkastenfirmen in den mittel- und
osteuropdischen Landern, die Dienstleistungen auf den
Heimatmarkten erbringen:;

» illegale Kabotagetatigkeiten durchfiihren, um nationale
Verkehrstatigkeiten zu ersetzen;

» Lickenim Rechtsrahmen ausnutzen, um die Sozialvor-
schriften im StraBenverkehr zu umgehen, z. B. durch den
verstarkten Einsatz von leichten Nutzfahrzeugen (LCVs) fir
den Guterverkehr;

» Reguldre Arbeitsvertrage durch selbstandige Fahrer er-
setzen, um Lohnkosten, Sozialversicherungspflichten und
andere gesetzliche Anforderungen deutlich zu senken.

Genau das veranschaulicht die folgende Abbildung, auf der
die wichtigsten Ergebnisse der Online-Umfrage unter Gewerk-
schaftern zusammengefasst sind.

Auch die Vertreter von Unternehmensleitungen, die an der
Online-Umfrage teilgenommen haben, berichteten von einem
allgemeinen Anstieg des Konkurrenzkampfs zwischen den
Unternehmen (75,9 %), und mehr noch, vom Wettbewerb
mittels unlauterer Praktiken und Sozialdumping (79,3 %) als
die wichtigsten Trends im StraBenguterverkehr.

Bemerkenswerterweise gaben rund 68 % der Fihrungskrafte
an, dass sich die Sozial- und Arbeitsbedingungen im internati-
onalen Verkehr verschlechtert haben.
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2.2.1 KABOTAGE UND DIE HERAUSFORDERUNG ILLEGALER KABOTAGE

,Eine 2016 von einem dsterreichischen Experten fur internationalen Verkehr durchgefiihrte
Studie ergab, dass das Ausmal der Kabotage weitaus groBer ist als das, was Eurostat
auf der Grundlage von Unternehmensbefragungen erfasst hat. Darlber hinaus ersetzt die
Kabotage zunehmend den nationalen StraBengiiterverkehr in Osterreich.”
[Gewerkschaftsvertreter, Osterreich]

,Die Arbeitsbedingungen vieler Fahrer aus Rumanien, Bulgarien oder aus Nicht-EU-Landern
sind unertraglich. Sie werden wie Sklaven behandelt, erhalten viel zu niedrige Vergitungen
und mussen bis zu einem halben Jahr in den LKW-Kabinen leben. Die Lastwagen fahren nie
nach Hause in das Land der Zulassung.“ [Gewerkschafter auf Unternehmensebene, Danemark]

Vor Jahren gingen die deutschen Unternehmen, die Kabotage durchfiihrten, in Konkurs.
Deshalb kénnen wir nicht sagen, dass der Wettbewerbsdruck weiterhin besteht. Natirlich
war es friher anders. Die Kabotage wird nun von ausléandischen Unternehmen durch-
gefuhrt.“ [Gewerkschaftsvertreter, Deutschland]

Kabotage ist der Transport von Giitern zwischen zwei Orten Luxemburg (10,0 %) verzeichnet, gefolgt von Frankreich

im selben Land durch einen Transportunternehmer aus einem (8,6 %), Osterreich (8,2 %) und Deutschland (8,0 %),

anderen Land. Gemessen an der Beférderungsleistung in wahrend die niedrigsten Quoten in Polen und Bulgarien (je

tkm ist die Kabotage in der EU-28 immer noch recht gering 0,1 %) beobachtet wurden. Bei der Kabotage-Aufschliisselung

(4,3 %), hat aber seit 2013 kontinuierlich zugenommen nach Landern, in denen die Kabotage durchgefuhrt wurde, lag

(siehe Abbildung 3 unten). Deutschland jedoch mit fast der Halfte der gesamten EU-Ka-
botage tkm auf seinem Gebiet an erster Stelle. An zweiter

Im Jahr 2017 wurden die héchsten Durchdringungsraten Stelle folgte Frankreich mit einem Viertel der gesamten tkm,

durch Kabotage auf Landerebene in Belgien (13,8 %) und gefolgt von Italien mit etwas mehrals 5 %.

@/@
o—

2013 2014 2015 2016 | 2017

o—=0

Quelle: Eurostat (Online-Datencode: road_go_ta_tott). Datenauszug vom Februar 2019.

Abbildung 3: Entwicklung der Kabotage im Giiterkraftverkehr, EU-28, 20132017 (Tonnenkilometer)
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EU-28
Belgien
Luxemburg
Frankreich
Osterreich
Deutschland
Schweden
Danemark
Irland
Niederlande
Slowenien
Litauen
[talien
Slowakei
Griechenland
GroBbritannien
Rumanien
Schweiz
Spanien
Tschechien
Estland
Portugal
Ungarn
Finnland

Kroatien
Lettland I 2013
B 2017

Bulgarien

Polen

Quelle: Eurostat (Online-Datencodes: road_go_ta_tott and road_go_ca_c). Datenauszug vom Februar 2019

Abbildung 4: Kabotage-Durchdringungsrate fiir den gewerblichen Verkehr nach Land, in dem die Kabotage stattfindet, 2013 und
2017 (% Anteil in Tonnenkilometer)

Bei der Kabotageleistung von Guterkraftverkehrsunterneh- Es sei darauf hingewiesen, dass die von Eurostat gemeldeten
men aus den Landern mit Zahlenangaben lag Polen 2017 mit Kabotagedaten im Allgemeinen problematisch sind und das
fast 40 % der gesamten Kabhotageleistung in der EU weiterhin Phanomen unterschatzen. Wie Eurostat bereits festgestellt
an der Spitze, gefolgt von Ruménien (8,7 %), Spanien (6,2 %) hat, werden Kabotage-Daten auf der Grundlage von Stichpro-
und Litauen (5,7 %, siehe Abbildung 4). benumfragen bei Unternehmen erhoben, bei denen , die Ge-
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Polen 39,7 % Luxemburg 3,6 %

Rumanien 8,7 % Slowakei 3,1 %

B Spanien6,2 % I Portugal 30 %
Bl Litauen57% B Siowenien23%
Bulgarien 4,8 % Bl Osterreich1,1%
[0 Niderlande 4,3 % [ Andere Mitgliedsstaaten 14,0 %
I Deutschland 3.7 %

Quelle: Eurostat (Online-Datencodes: road_go_ta_tott and road_go_ca_c).
Datenauszug vom Februar 2019

Abbildung 5: Kabotage durch Verkehrsunternehmen aus den
Berichtslandern, 2017 (% Anteil in Tonnenkilometern)

nauigkeit der Kabotage-Daten geringer ist als die Genauigkeit
anderer Variablen, und die prozentuale Standardfehlerquote
der Kabotage unterscheidet sich stark von einem Land zum
anderen.” (Eurostat 2018).

Gleichzeitig gibt es nur sehr wenige nationale Studien tiber
Kabotageaktivitaten in bestimmten Landern. Bestehende
Untersuchungen deuten auf ein viel héheres Niveau an Kabo-
tagetatigkeiten sowie einen hohen Anteil an illegalen Kabota-
getatigkeiten hin (siehe Textfeld 2 unten).

Die Verordnung 1072/2009 des Europaischen Parlaments
und des Rates vom 21. Oktober 2009 legt gemeinsame
Regeln fur den Zugang zum Markt des grenziberschreitenden
Guterkraftverkehrs im Hinblick auf die Kabotage fest.® Die

so genannte Kabotage-Verordnung definiert Kabotage als

die innerstaatliche Beférderung von Gutern zu gewerblichen

TEXTFELD 2: STUDIE ZUM
UMFANG DER KABOTAGE IN
OSTERREICH

Eine Studie des Instituts fir Transport- und Logistik-
management an der Wirtschaftsuniversitat Wien fuir
die osterreichischen Sozialpartner versuchte mit Hilfe
von Verkehrsdaten aus 35.107.812 Einzelfahrten
von Mautfahrzeugen > 3,5 t von Januar bis Juli 2016
das tatsachliche AusmaB der Kabotagefahrten in
Osterreich zu ermitteln. Die Studie kommt zu dem
Schluss, dass die Kabotage 21,7 % des innerstaatli-
chen Verkehrs in Osterreich ausmacht. Zum Ver-
gleich: Die Eurostat-Statistiken liefern einen Wert von
nur 8,0 %. Eurostat unterschatzt damit das Volumen
der Kabotage in Osterreich deutlich.

Die Studie analysiert die Wahrscheinlichkeiten der il-
legalen Kabotage und schéatzt unter Beriicksichtigung
der Anzahl der Haltepunkte konservativ einen Teil der
illegalen Kabotage von:

» 1,07 % aller Transporte in Osterreich (inkl. bilate-
raler Transporte und Transit)

» 2,13 % aller nationalen Transporte mit dsterreichi-
schen LKWs

» 3,28 % der nationalen Transporte im 6sterreichi-
schen gewerblichen Guterverkehr.

Diese Daten sind Mindestwerte und unterschatzen
hochstwahrscheinlich den Anteil, da davon ausgegan-
gen wird, dass kein auslandischer LKW ohne Ladung
die Grenze tiberschreitet.

Die Studie ergab auch, dass die illegale Kabotage sys-
tematisch und in einigen Fallen extrem ausgetibt wird:
Einzelne auslandische Fahrzeuge haben mehr als 300
Fahrten innerhalb eines Monats durchgefihrt.

Quelle: Kummer et al 2016.

Zwecken, die von gebietsfremden Verkehrsunternehmen
vortbergehend in einem Aufnahmemitgliedstaat durchgefiihrt

3) Verordnung (EG) Nr. 1072/2009 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 21. Oktober 2009 tiber gemeinsame Regeln fiir den Zugang zum Markt

des grenziiberschreitenden Guiterkraftverkehrs.
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wird. Nach der Verordnung ist jeder Spediteur berechtigt,
innerhalb einer Frist von sieben Tagen bis zu drei Kabotage-
fahrten durchzuftihren (3-in-7-Regel). Die Frist beginnt mit
der Zahlung am Tag nach der Entladung des internationalen
Transports. Die ETF weist jedoch darauf hin, dass die Verord-
nung die Kabotage nicht einschrankt, da es interpretierbar
ist, dass nach jedem Grenzubertritt innerhalb einer Frist von

sieben Tagen drei Kabotagefahrten zulassig sind (ETF 2012a).

Dartiber hinaus sind die Beschrankungen sehr schwer
durchzusetzen, da die Anzahl der Kabotagefahrten nicht
uberprft werden kann. AuBerdem setzen die Mitgliedstaaten
die Kabotagevorschriften nicht konsequent durch: Einige
haben spezifische Kontrollen, andere kontrollieren tiberhaupt
nicht. Eine Ex-post-Bewertung der Verordnung ergab, dass die

illegale Kabotage aufgrund der Lohnkostenunterschiede in der
EU recht weit verbreitet ist (Europaische Kommission 2016a;
2017a; 2017b).

Obwohl spezifische Daten aus anderen Landern fehlen und
bestehende Eurostat-Daten das Problem tendenziell verharm-
losen, betonten Gewerkschaftsvertreter aus Osterreich, den
Niederlanden, Belgien, Danemark und Deutschland nach-
dricklich, dass illegale Kabotagepraktiken und mangelnde
Durchsetzung der bestehenden Vorschriften als Schltisselpro-
blem im Hinblick auf faire Ausgangsbedingungen im StraBen-
glterverkehr und als eine wichtige Herausforderung fir die
Gewabhrleistung menschenwirdiger Sozial- und Arbeitsbedin-
gungen fur Fahrer zu betrachten sind.

2.2.2 INTERNATIONALISIERUNG DER GUTERKRAFTVERKEHRS-

UNTERNEHMEN

Die Internationalisierung der Guterkraftverkehrsunternehmen
ist eine unvermeidliche Folge der Globalisierung der Wirt-
schaft und des Binnenmarkts. Der Gltertransport zwischen
Unternehmen und Kunden nimmt durch internationale

Liefer- und Wertschépfungsketten, Produktionsteilung und
Auslagerung zu. Das Internet und das starke Wachstum des
E-Commerce unterstiitzen auch die Internationalisierung des
StraBengiterverkehrs. Unternehmen reagieren, indem sie im
Ausland Tochtergesellschaften griinden oder Unternehmen

aufkaufen. Aus allen unseren Umfragelandern wurde berichtet,

dass insbesondere groBe Unternehmen Tochtergesellschaften
im Ausland gegriindet haben.

Quantitative Datenanalysen haben ergeben (De Wispelaere/
Pacolet 2018), dass insgesamt 885 europaische Giterkraft-
verkehrsunternehmen im Jahr 2016 eine oder mehrere Toch-
tergesellschaften in einem anderen EU-Mitgliedstaat hatten.
Dies entspricht zwar nur 0,16 % der gesamten Guterkraft-
verkehrsunternehmen in der EU-28. Gemessen an Umsatz
und Beschaftigten ist der Anteil der StraBengtiterverkehrsun-
ternehmen mit einer auslandischen Tochtergesellschaft
insgesamt jedoch deutlich hoher. Verkehrsunternehmen mit
einer auslandischen Tochtergesellschaft machen rund 15 %
des Gesamtumsatzes und 9 % der Gesamtbeschaftigung im
StraBenguterverkehr der EU aus. Dartiber hinaus erklaren

die Autoren, dass sowohl Umsatz als auch Beschaftigung

2.2.3 BRIEFKASTENFIRMEN

Im Rahmen der Internationalisierung und des ,Regime-Shop-
ping“ wurden ,Schein“-Tochtergesellschaften oder Brief-
kastenfirmen als groB3es Problem identifiziert (Européisches
Parlament 2016a und 2016b; McGauran 2016; Pastori/
Brambilla 2017).

unterschatzt werden, da solche Informationen nicht fir alle
Verkehrsunternehmen verflgbar sind.

Unsere Befragung von Management- und Arbeitnehmervertre-
tern auf Unternehmensebene zeigt, dass die Hauptfunktionen
der Tochtergesellschaften der Unternehmen im europaischen

Ausland sehr unterschiedlich sein kénnen.

Wie in vielen anderen Wirtschaftszweigen spielt der Markt-
zugang eine der wichtigsten Rollen bei der Griindung von
Tochtergesellschaften im Ausland (50 % der Fiihrungskrafte
stimmten dem zu, 70 % der Betriebsrate). In einigen Fallen
sind es auch die Kunden groBer Logistikdienstleister, die von
ihren Dienstleistern eine lokale Vertretung an ihren eigenen
Standorten im Ausland verlangen. Aus Sicht des Manage-
ments spielen jedoch die Einstellung von Fahrern in dem be-
treffenden Land (70 %) und auch die Einstellung von Fahrern
aus Drittlandern (60 %) die wichtigste Rolle. Andererseits
kann aber auch davon ausgegangen werden, dass zumindest
bei den Tochtergesellschaften in Mittel- und Osteuropa ver-
sucht wird, die Unterschiede in den Arbeits- und Sozialstan-
dards zwischen den einzelnen Landern zu nutzen, insbeson-
dere wenn die Fahrer im internationalen Verkehr eingesetzt
bzw. daftir abgestellt werden. Fir 50 % der Filhrungskrafte ist
die Zulassung von Lkw nach wie vor ein Grund dafir, dass sie
Tochtergesellschaften im europaischen Ausland haben.

Eine ,Briefkastenfirma® kann definiert werden als eine Gesell-
schaft, die in einem Mitgliedstaat formell eingetragen ist, aber
in diesem Mitgliedstaat keine administrative oder wirtschaft-
liche Tatigkeit austbt. Einige westeuropdische Unternehmen
grinden diese Briefkastenfirmen in Landern mit deutlich nied-
rigeren Lohnen, namlich in Mittel- und Osteuropa, wahrend die

18 | SOZIALE BEDINGUNGEN IN DER LOGISTIK IN EUROPA: SCHWERPUNKT STRASSENGUTERTRANSPORT



Transporte meist in Hochlohnlandern stattfinden, um Lohn-
unterschiede auszunutzen, die Sozialversicherungsbeitrage
der Arbeitnehmer zu minimieren und Steuern zu vermeiden
(Cremers 2014; Rasmussen 2018). Der Hauptzweck eines
Briefkastenunternehmens ist die Entsendung von Mitarbei-
ternins Ausland. Nicht-gebietsansassige Fahrer werden von
einer Briefkastenfirma mit einem lokalen Vertrag eingestellt,
arbeiten dann aber vollstandig im Ausland in westeuropai-
schen Landern. AuBerdem werden LKWs in den meisten Fallen
von der Briefkastenfirma des jeweiligen Landes zugelassen,
kehren aber nicht in das Land zurtck.

Die GroBenordnung der Briefkastenfirmen lasst sich nur
schwer bestimmen. Es ist bekannt, dass insgesamt 2,4 %

der Guterkraftverkehrsunternehmen einem auslandischen
Eigentimer oder GroBaktionar gehoren — obwohl auch bei
Briefkastenfirmen Minderheitsbeteiligungen eine bedeutende
Rolle spielen kdnnen (De Wispelaere/Pacolet 2018). Es gibt
eine groBe Anzahl von Unternehmen in auslandischem Besitz
in England und Luxemburg, aber auch in der Slowakei und
Rumanien. Obwohl es an zuverlassigen Daten mangelt, gibt es
viele Belege aus Forschungsstudien (Broughton et al. 2015;
Cremers 2014, McGauran 2016).

Das Problem der Briefkastenfirmen ist nicht neu und wurde
bereits durch die Verordnung 1071/2009 tber den Zugang
zum Beruf des Kraftverkehrsunternehmers geregelt. Mit der
Verordnung (EG) Nr. 1071/2009, die seit dem 4. Dezember
2011 gilt, werden gemeinsame Regeln fir die Bedingungen
festgelegt, die fur die Austibung des Berufs des Kraftver-
kehrsunternehmers zu erfillen sind. GemaB der Verordnung
(EG) Nr. 107172009 muss jedes im StraBenguterverkehr
tatige Unternehmen Folgendes einhalten:

» von gutem Ruf sein;

» Uber eine angemessene finanzielle Leistungsfahigkeit
verfligen;

» Uber die erforderliche Fachkompetenz verfiigen und;

» unabhangig betrieben sowie effektiv und dauerhaft in
einem Mitgliedstaat niedergelassen sein.

Ein besonderes Augenmerk ist auf die Anforderung zu richten,
dass ein im StraBenguterverkehr tatiges Unternehmen
unabhangig betrieben sowie effektiv und dauerhaft in einem
Mitgliedstaat niedergelassen sein muss, was bedeutet, dass es
in diesem Land ein Biro und ein Betriebszentrum haben soll-
te. Diese Anforderungen sollten eine wirksamere Bekampfung
des Phanomens der Briefkastenfirmen ermoglichen. Dartiber
hinaus mussen Unternehmen:

» Einen ,Transportleiter” benennen, der die Transporttéatig-
keiten eines Unternehmens effektiv und kontinuierlich zu
leiten hat. Diese Person muss im Besitz eines beruflichen
Befahigungsnachweises (CPC) sein und so eine qualitativ
hochwertige Fachkompetenz (140 Stunden Ausbildung und
Prafung) belegen.

» Fir den Fall, dass der Verkehrsleiter als Selbstandiger
eingestellt wird, setzt die Verordnung eine Obergrenze fur
die Anzahl der Unternehmen und die Anzahl der Fahrzeu-
ge, fur die ein einzelner Verkehrsleiter verantwortlich sein
kann. Die aktuelle Grenze liegt bei vier Unternehmen und
50 Fahrzeugen.

Die Bewertung der Verordnung (EG) Nr. 1071/2009 ergab
jedoch, dass sie nicht sehr wirksam ist (Gibson et al. 2017).
Insbesondere belgische Briefkastenfirmen, die von fast allen
wichtigen belgischen Transportunternehmen gegriindet wer-
den, sind ein groBes Problem (siehe Textfeld 3).

Beispiele fur Briefkastenfirmen finden sich auch in Deutsch-
land und den Niederlanden (McGauran 2016). So sind
beispielsweise vor allem die Grenzregionen in Deutschland
ein Standort fur Briefkastenfirmen niederlandischer Herkunft.
Aufgrund von Gehaltsunterschieden mit den Nachbarlandern
ist Deutschland auch der Standort von Briefkastenfirmen fur
belgische und danische Unternehmen. Briefkastenfirmen wer-
den auch von danischen Gewerkschaftsvertretern als groBes
Problem angesehen. Osterreichische Unternehmen hingegen
griinden Briefkastenfirmen in der Slowakei und Slowenien. Der
Vertreter der tschechischen Gewerkschaft hingegen glaubt
nicht, dass es in der Tschechischen Republik Briefkastenfir-
men in groBem Umfang gibt.
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TEXTFELD 3: BRIEFKASTENFIRMEN UND SOZIALDUMPING
BELGISCHER UNTERNEHMEN IN DER SLOWAKEI

Das Ausmal der Briefkastenfirmen als Geschaftsmodell fiir viele groBe belgische Transport- und Logistikunterneh-
men wurde durch umfangreiche Untersuchungen eines Gewerkschaftsvertreters der Gewerkschaft BTB-ABVVV
deutlich. Auf der Grundlage des slowakischen Unternehmensregisters identifizierte der Gewerkschaftsvertreter
belgische Guterkraftverkehrsunternehmen in der Slowakei. Es stellt sich heraus, dass mehr als 100 belgische Unter-
nehmen Briefkastenfirmen in der Slowakei haben. Eine zunehmende Uberwachung hat in jingster Zeit zum Einsatz
von , Strohmannern” gefiihrt, die die Identitat der Eigentiimer geheim halten und von den Disponenten der Briefkas-
tenfirmen genutzt werden, um sicherzustellen, dass sie telefonisch erreichbar sind. Die Unternehmen stellen dann in
groBem Umfang slowakische und ruméanische Fahrer ein, die anschlieBend im Rahmen eines slowakischen Arbeits-
vertrags dauerhaft in Belgien fahren. Wenn Lastkraftwagen bei dem Unternehmen registriert sind, werden sie einmal
im Jahr zur technischen Inspektion in die Slowakei zurtickgebracht. Ansonsten sind sie in Westeuropa im Einsatz.

Die Gewerkschaft BTB-ABVV hat ihre Ergebnisse verdffentlicht, unter anderem durch das Schwarzbuch
»Der Weg in die Slowakei: Sozialdumping: So funktioniert es: BTB untersucht*“ (BTB-ABVVV 2017).

2.2.4 UNTERAUFTRAGSVERGABE UND SCHEINSELBSTANDIGKEIT

,GroBe Unternehmen in Deutschland verfligen nicht langer Uber ihre eigenen Fahrzeug-
flotten. Die Auslagerung begann vor 20 Jahren und ist gréBtenteils abgeschlossen.
Die groBen Logistikunternehmen verdienen ihr Geld mit Logistik-Management. Dann orga-
nisieren sie die Logistikdienstleistungen und setzen fir die Speditionstatigkeit Nach-
unternehmer ein.” [Gewerkschaftsvertreter, Deutschland]

,Heute gibt es tausende von Ein-Mann-Betrieben im Guterkraftverkehrssektor. Sie agieren
vollkommen auBerhalb der sozialrechtlichen Vorschriften fiir den Guterkraftverkehr und
fallen nicht unter die Tarifvertrage, weil sie formal Selbstandige sind.”

[Gewerkschaftsvertreter, Osterreich]

,In Polen sind die Ein-Mann-Betriebe seit einigen Jahren stark im Kommen. Der einzige
Zweck ist die Umgehung der Sozialvorschriften und der Mindestlohnbedingungen.
Die Situation ist vollig unertraglich, und die Praxis sollte unverziglich abgeschafft werden."

[Gewerkschaftsvertreter, Polen]

Durch den verstérkten Wettbewerb und die Internationalisie- Die Unterauftragsvergabe erméglicht es insbesondere groBen
rung sind im StraBengtterverkehr komplexe Unterauftrags- Unternehmen, kostengtinstig und flexibel zu arbeiten, indem
ketten entstanden. sie Nachunternehmer (oft aus der EU 15) einsetzen oder

Arbeitnehmer Uber auslandische Zeitarbeitsfirmen entsenden.
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Auf diese Weise kénnen gro3e Unternehmen von den niedrigen
Arbeitskosten in anderen Landern profitieren. Einige grof3e Un-
ternehmen verfiigen gar nicht mehr tiber einen eigenen Fuhr-
park, sondern verdienen ihr Geld durch Logistikmanagement.
Sie organisieren dann die Logistikleistungen und Nachun-
ternehmer kiimmern sich um die Speditionsleistungen. Es
gibt keine Daten tiber den Umfang der Unterauftrage, aber
entsprechende Studien deuten darauf hin, dass sie betracht-
lich sind (Broughton et al. 2015:28). Die Ergebnisse unserer
Umfrage unter Gewerkschaftsvertretern zeigen auch, dass die
Unterauftragsvergabe in allen untersuchten Landern stetig
zunimmt und in dem Sektor bereits auf einem hohen Niveau
ist. Gleichzeitig weisen die Betriebsrate in der Umfrage darauf
hin, dass die Unterauftragsvergabe das Arbeitsvolumenim
Unternehmen reduziert und zu einer Substitution gefiihrt hat.
Untervergabeketten haben die Gewinnmargen schrumpfen
lassen, was wiederum die Lohne der Arbeiter beim Unterauf-
tragnehmer belastet (Pastori/Brambilla 2017). Aus Deutsch-
land stammende Falle zeigen, dass Unternehmen Vertrage mit
auslandischen Nachunternehmern schlieBen, deren Bedingun-
gen so angespannt sind, dass die Spedition den Mindestlohn
tberhaupt nicht zahlen kann. Eine Generalunternehmerhaf-
tung in diesem Bereich besteht in Deutschland nicht.

Eine spezifische Form der Unterauftragsvergabe ist vorge-
tauschte oder falsche Selbststandigkeit. Viele Vorschriften, z. B.
tber Mindestlohnanforderungen, Sozialversicherungsbeitrage
und andere Verglitungselemente, sind fur Selbstandige weniger
streng, so dass ein Anreiz besteht, regulare Berufskraftfah-

rer durch Selbstandige zu ersetzen. Angeblich selbstandige
Kraftfahrer kosten das Unternehmen keine Steuern, keine
Sozialabgaben und keinen bezahlten Urlaub. Nur die Arbeits-
zeitrichtlinie 2002/15/EG, die Regeln fur die Organisation
der Arbeitszeit von Kraftfahrern festlegt, gilt fur selbstandige
Kraftfahrer.® Sie legt die Anforderungen an die wochentlichen
Hochstarbeitszeiten, die Mindestpausen bei der Arbeit und die
Nachtarbeit fest und enthalt Klarstellungen zu Definitionen
von Arbeitszeit, Tagesarbeitszeit, Wochenarbeitszeit, Hochst-
arbeitszeit, Pausen und Erfassung der Arbeitszeiten. Schein-
selbstandige Kraftfahrer scheinen besonders relevant fir die
unteren Unterauftragnehmerebenen und die , letzte Meile"
(Haidinger 2018) zu sein. Die Substitution von Stammfah-
rern durch Selbstandige wurde auch in Osterreich als groBes
Problem gemeldet, wo nur 20 % der Fahrer im Transport mit
leichten Nutzfahrzeugen (< 3,5 t) Stammfahrer sind, da die
uberwiegende Mehrheit der heutigen Fahrer selbsténdig ist.

Wahrend jedoch die Scheinselbstandigkeit im StraBengtiter-
verkehr aufgrund des Fachkraftemangels in den befragten
Landern generell an Bedeutung verliert, ist ihr Umfang im
Paketdienst manchmal sehr hoch. Sowohl in Deutschland als
auch in den Niederlanden hat insbesondere der zunehmende
E-Commerce zu einer Vielzahl von verschiedenen Auftragneh-
mern mit sehr kleinen Fuhrparks und Scheinselbstandigen
gefuhrt, die Pakete zustellen. Der Grund dafur ist, dass es sich
um leichte Nutzfahrzeuge (LCVs) handelt, deren Einsatz keine
Fahrerqualifikation erfordert. Ein normaler Fihrerschein ist
ausreichend.

2.2.5 LEICHTE NUTZFAHRZEUGE (LCVS)

~Sozialdumping gefahrdet auch die Verkehrssicherheit. Leichte Glterkraftfahrzeuge unter
3,5 tsind ein groBes Problem. Sie fallen nicht unter die Fahrtenschreiberverordnung, sind
oft Uberlastet und fahren mit sehr hoher Geschwindigkeit. In Belgien fahren solche Fahrzeu-
ge zunehmend am Sonntag. Fuhrerscheine sind billig zu erwerben. Sie sind sehr gefahrlich.”

[Gewerkschaftsvertreter auf Unternehmensebene, Belgien]

Ein relativ neuer Trend ist, dass der Einsatz von leichten
Nutzfahrzeugen (LCVs) unter 3,5 tim europaischen Stra-
Bengiterverkehr stark zunimmt. Waren sie fraher auf den
Paketzustellmarkt beschrankt, werden LCVs heute zunehmend
im internationalen Verkehr eingesetzt.

Die Fahrer von Nutzfahrzeugen mussen keine Vorschriften
Uber den Zugang zum Beruf des Kraftverkehrsunterneh-
mers und den Marktzugang einhalten. AuBerdem greifen die

EU-Rechtsvorschriften Giber die sozialen Bedingungen im Stra-
Benverkehr nicht, und es besteht keine Notwendigkeit, einen
Fahrtenschreiber in diese Art von Fahrzeugen einzubauen. So
mussen beispielsweise Lenk- und Ruhezeiten nicht eingehal-
ten werden. Folglich gibt es Beispiele aus allen untersuchten
Landern, in denen Unternehmen mit LCVs Vorschriften um-
gehen und sich so einen Wettbewerbsvorteil verschaffen. Die
schwerwiegenden Folgen fir die Arbeits- und Beschéftigungs-
bedingungen sind offensichtlich.

4) Richtlinie 2002/15/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 11. Marz 2002 zur Regelung der Arbeitszeit von Personen, die Fahrtatigkeiten im

Bereich des mobilen StraBenverkehrs austben.

5) https://www.trucker.de/osteuropaeische-kleinlaster-angriff-von-unten-1376085.htm
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3.1 UBERBLICK

Versuche, durch EU-Verordnungen den fairen Wettbewerb zu
beeinflussen und Sozialstandards im StraBenverkehr auf-
rechtzuerhalten, gibt es seit langem. Bereits 1969 wurde in
der Europaischen Wirtschaftsgemeinschaft versucht, durch
Bestimmungen tber Arbeitszeiten, Lenkzeiten und Pausen auf
soziale Mindeststandards hinzuarbeiten. Seitdem hat die EU
einen Rahmen von Sozialvorschriften fir StraBenverkehrsun-
ternehmen mit drei sich ergénzenden Zielen festgelegt:

» denangemessenen sozialen Schutz der StraBentransport-
arbeiter sicherzustellen;

» einen lauteren Wettbewerb zwischen den Unternehmen zu
gewahrleisten; und

» die Verkehrssicherheit zu verbessern.

Die meisten bestehenden Vorschriften gliedern sich in zwei
Bereiche — entweder die Schaffung von Mindestarbeitsbedin-
gungen oder die Verhinderung unlauteren Wettbewerbs.

Was die sozialen Bedingungen der Berufskraftfahrer im
StraBenverkehr betrifft, so konzentriert sich die Richtlinie
2002/15/EG vom 11. Méarz 2002 auf die Arbeitszeit, die
Nachtarbeit und die Pausen (siehe Tabelle 5).%

Dartiber hinaus gibt die Richtlinie eine konkrete Definition von
JArbeitszeit” und schlieBt damit eine friihere Gesetzesliicke
in Bezug auf das, was als Arbeitszeit zu verstehen ist. GeméaR
der Richtlinie umfasst die Arbeitszeit nicht nur das Fiihren der
Fahrzeuge, sondern auch andere Tatigkeiten wie das Be- und
Entladen der Lkw, die technische Wartung und Reinigung der
Fahrzeuge.

Die Verordnung (EG) Nr. 561/2006 des Européischen
Parlaments und des Rates vom 15. Mérz 2006 verdeutlichte
die Arbeitszeitregeln der Richtlinie 2002/15/EG.” Sie legt
Anforderungen fest, die sich auf die taglichen und wochentli-
chen Lenkzeiten sowie die Pausen und Ruhezeiten beziehen
(siehe Tabelle 5).

Die Verordnung (EG) Nr. 561/2006 zielt auch auf die Verbes-
serung der StraBenverkehrssicherheit ab, indem sie besagt,
dass die Transportunternehmen keinen Bonus oder Lohnzu-
schlag in Bezug auf zurtickgelegte Wegstrecken oder befor-
derte Gutermengen gewahren diirfen, wenn diese Zahlung

zu einer Gefahrdung der StraBenverkehrssicherheit und der
Gesundheit der Arbeitnehmer fithren konnte.

Die Richtlinie 2006/22/EG, die als Durchsetzungsrichtlinie fur
die Verordnung (EG) Nr. 561/2006 bekannt ist, enthalt eine
Reihe von Bestimmungen zur Durchsetzung der Einhaltung der
Vorschriften tiber die Lenkzeit.® Sie legt Mindestanforderungen
fur StraBenkontrollen und Uberpriifungen auf dem Gelande
von Verkehrsunternehmen fest, die von den Mitgliedstaaten
jedes Jahr durchgefuihrt werden sollen (siehe Tabelle 6).

Unlauterer Wettbewerb ist ein seit langem bestehendes Prob-
lem im StraBengtiterverkehr. Mehrere EU-Rechtsvorschriften
befassen sich mit diesem Thema. Mit der Entsenderichtlinie
(Richtlinie 96/71/EG) wurden 1996 verbindliche Arbeitsbe-
dingungen festgelegt, die bei einer vortibergehenden Entsen-
dung von Arbeitnehmern durch den Arbeitgeber ins Ausland
zu beachten sind.? Diese umfassen:

» Hochstarbeitszeit und Mindestruhezeit;

» Mindestlohnsatze, einschlieBlich Uberstundensatze;

6) Richtlinie 2002/15/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 11. Mérz 2002 zur Regelung der Arbeitszeit von Personen, die Tatigkeiten des
mobilen StraBenverkehrs austiben. https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:32002L0015, Datum des Zugriffs: 13. Juni, 2018.

7) Verordnung (EG) Nr. 561/2006 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 15. Marz 2006 zur Harmonisierung bestimmter Sozialvorschriften im
StraBenverkehr. https://eur-lex.europa.eu/legal-content/en/ALL/?uri=CELEX%3A32006R0561, Datum des Zugriffs: 13. Juni, 2018.

8) Richtlinie 2006/22/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 15. Marz 2006 tiber Mindestbedingungen fur die Durchfihrung der Verordnungen
(EWG) Nr. 3820/85 und (EWG) Nr. 3821/85 des Rates tiber Sozialvorschriften fur Tatigkeiten im Kraftverkehr und zur Aufhebung der Richtlinie 88/599/EWG

des Rates.

9) Richtlinie 96/71/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 16. Dezember 1996 tber die Entsendung von Arbeitnehmern im Rahmen der
Erbringung von Dienstleistungen. https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=celex:31996L0071, Datum des Zugriffs: 13. Juni 2018.
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Arbeitszeit »

Die wochentliche Arbeitszeit darf 48 Stunden nicht tiberschreiten, aber es ist moglich, die wochent-

liche Arbeitszeit auf 60 Stunden zu verldngern, sofern der Durchschnitt von 48 Stunden pro Woche
innerhalb eines Zeitraums von vier Monaten nicht iberschritten wird.

Nachtarbeit »

Die tagliche Arbeitszeit darf zehn Stunden innerhalb eines jeden 24-Stunden-Zeitraums nicht

Uberschreiten.

Pausen »

Die Arbeitnehmer sind verpflichtet, nach sechs aufeinanderfolgenden Arbeitsstunden eine Pause

von mindestens 30 Minuten einzulegen.

» Beieiner Arbeitszeit von neun oder mehr Stunden sind die Arbeitnehmer verpflichtet, eine Pause
von mindestens 45 Minuten einzulegen.

Tabelle 4: Schitsselanforderungen der Arbeitszeitrichtlinie (2002/15/EG)

Ununterbrochene
Lenkzeit

Unterbrechung der
Lenkzeit

Téagliche Lenkzeit

Normale tagliche
Ruhezeit

Reduzierte tégliche
Ruhezeit

Wochentliche Lenkzeit

Zweiwdchige Lenkzeit

RegelmaBige wéchent-
liche Ruhezeit

Verkiirzte wochentliche
Ruhezeit

Einschrankungsfrist
in einem Zeitraum
von zwei aufeinander
folgenden Wochen

* Siehe Europaischer Gerichtshof (2017).

»

»
»

»

»

»
»

»
»

»

»

»

»

»
»

Maximal 4,5 Stunden

Mindestens 45 Minuten ohne Unterbrechung

ODER die Unterbrechung aufteilen: Mindestens 15 Minuten, gefolgt von einer Unter-
brechung von mindestens 30 Minuten (in dieser Reihenfolge obligatorisch).

Maximal 9 Stunden zwischen 2 taglichen Ruhezeiten oder einer taglichen Ruhezeit und
einer wochentlichen Ruhezeit.

Eine Verlangerung bis zu 10 Stunden ist zweimal pro Woche moglich

Mindestens 11 Stunden hintereinander pro Zeitraum von 24 Stunden

ODER Aufteilung in 2 Perioden: mindestens 3 Stunden ununterbrochen, gefolgt von
9 Stunden ununterbrochen (in dieser Reihenfolge obligatorisch)

Mindestens 9 aufeinanderfolgende Stunden

Maximal 3x zwischen 2 wochentlichen Ruhezeiten

Nicht mehr als 56 Stunden

Die addierte Gesamtlenkzeit von zwei aufeinander folgenden Wochen darf nicht mehr als
90 Stunden betragen

Mindestens 45 Stunden (nicht im Lkw*), die nicht spater als vor dem Ende von sechs Perio-
den von 24 Stunden bis zum Ende der letzten wochentlichen Ruhezeit beginnen kénnen.

Mindestens 24 Stunden, sofern die Kompensation in einem Stiick vor Ablauf der dritten
Woche erfolgt.

2 normale wochentliche Ruhezeiten von mindestens 45 Stunden

ODER eine normale wochentliche Ruhezeit und 1 verkirzte wochentliche Ruhezeit von
mindestens 24 Stunden (vorausgesetzt, dass eine Kompensation erfolgt).

Tabelle 5: Schlusselanforderungen der Lenkzeitverordnung (561/2006)
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Kontrollen » Die Kontrollen sollten mindestens 3 % der gesamten Arbeitstage der Fahrer umfassen.

» StraBenkontrollen und Inspektionen in den Raumlichkeiten der Verkehrsunternehmen sollten
mindestens 30 % bzw. 50 % aller Kontrollen ausmachen;

» Die Mitgliedstaaten sollten mindestens sechs aufeinander abgestimmte StraBenkontrollen

pro Jahr durchfihren.

Tabelle 6: Schluisselanforderungen der Durchsetzungsrichtlinie (2006/22/EG)

» Mindestbezahlter Jahresurlaub;

» Gesundheit, Sicherheit und Hygiene am Arbeitsplatz;

» Bestimmungen tber die Nichtdiskriminierung.

In der Praxis gibt es mehrere Mechanismen, die helfen sollen,

echte und vorgetauschte Entsendungen zu unterscheiden.
Dies sind insbesondere die Verordnung tiber die soziale

Sicherheit 883/2004/EG!® und die Richtlinie 2014/67/EG,

die so genannte Durchsetzungsrichtlinie fir die Entsendung

von Arbeitnehmern. Mit der Richtlinie 2014/67/EG des Eu-
ropaischen Parlaments und des Rates vom 15. Mai 2014 wird
das Binnenmarkt-Informationssystem (IMI) fur die Verwal-
tungszusammenarbeit zwischen den Mitgliedstaaten einge-
richtet (Europaisches Parlament 2014). Das Binnenmarkt-In-
formationssystem vernetzt nationale, regionale und lokale
Behdrden tber die Grenzen hinweg und kann Behorden bei der
Aufdeckung von Missbrauch unterstiitzen, z. B. Arbeitnehmer,
die falschlicherweise als Selbsténdige gemeldet wurden.

10) Das Europaische Parlament und der Rat der Europaischen Union (2004): Verordnung (EG) Nr. 883/2004 des Européischen Parlaments und des Rates vom
29. April 2004 zur Koordinierung der Systeme der sozialen Sicherheit, Amtsblatt der Europaischen Union, 30.4.2004; https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/
LexUriServ.do?uri=0J:L:2004:166:0001:0123:en:PDF, Datum des Zugriffs: 13. Juni 2018.

SOZIALE BEDINGUNGEN IN DER LOGISTIK IN EUROPA: SCHWERPUNKT STRASSENGUTERTRANSPORT | 25


https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2004:166:0001:0123:en:PDF
https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2004:166:0001:0123:en:PDF

3.2 DAS MOBILITATSPAKET

Am 31. Mai 2017 hat die Europaische Kommission eine umfassende Uberarbeitung

der EU-Vorschriften eingeleitet, die zwei der wichtigsten Aspekte des gewerblichen StraBen-
verkehrs abdeckt: die Sozial- und die Marktsaule. Die beiden bleiben im Mittelpunkt der
sozialen Rechte und des lauteren Wettbewerbs in einem Sektor, der seit Jahrzehnten mit
wachsenden Ungleichheiten zu kdmpfen hat, von denen sowohl Fahrer als auch Unter-

nehmen betroffen sind.

Die ETF gehort zu dem Kontext, in dem dieser Vorschlag auf
den Weg gebracht wurde. Im Jahr 2012 startete die ETF-Sek-
tion StraBentransport ihre Kampagne ,,Respekt vor den
Fahrern® mit dem Hauptziel, das Bewusstsein fur das beispiel-
lose Ausmaf der Dumpingpraktiken auf dem Giiterverkehrs-
markt zu wecken. Was den Appell der ETF so stark machte,
waren die hunderten von Fahrern und Lastwagen, die nachts
und am Wochenende entlang von StraBen und Autobahnen
parkten. Kein Verkehrsteilnehmer — unter ihnen viele politi-
sche Entscheidungstrager — konnte derart krasse Beweise fir
die moderne Sklaverei in einem modernen Europa ignorieren.
Die gleichnamige ETF-Broschiire, die im Rahmen unserer
Kampagne erstellt wurde, vermittelt anhand von Bildern und
eingangigem Text wichtige Aspekte des Sozialdumpings im
StraBenverkehr. Daraus lasst sich schlieBen, dass die ETF
bereits 2012 die Weichen gestellt hat und die EU-Institutionen
reagieren mussten!

Im Jahr 2015 verpflichtete sich der neue Prasident der
Europaischen Kommission Jean-Claude Junker, sich gegen
Sozialdumping zu engagieren. Im Herbst 2016 verabschiede-
te das Europaische Parlament einen Antrag zum Sozialdum-
ping in der Europaischen Union. Mehrere Seiten waren dem
StraBentransport gewidmet. Ein Jahr spater legte die General-

direktion Mobilitat und Verkehr der Europdischen Kommission,

GD MOVE, nach umfangreichen Konsultationen ihren Vor-
schlag zur Uberarbeitung der Sozial- und Marktvorschriften
im StraBenverkehr vor, das so genannte Mobilitatspaket 1.
Eines der politischen Ziele lautete, Sozialdumping mit klareren
Entsende- und Kabotagevorschriften, mit strengeren Kriterien
zur Beseitigung von Briefkastenfirmen und mit Anderungen
bei der Lenk- und Ruhezeitenregelung entgegenzutreten.
Aber...ist das geschehen? Hat der Vorschlag der GD MOVE
das Ziel erreicht? Nach Ansicht der ETF war dies nicht der Fall.
Das Mobilitatspaket 1 schlug kurz gesagt vor, dass Fahrer, die
im grenziiberschreitenden Verkehr tatig sind, fir jeden ersten
Zeitabschnitt von drei Arbeitstagen auf dem Hoheitsgebiet
eines Mitgliedstaats von der Entsendung ausgenommen wer-
den sollten. Was die Lenk- und Ruhezeiten betrifft, so wurde in

dem Paket eine vollig andere Verteilung der Ruhezeiten tiber
einen Zeitraum von einem Monat vorgeschlagen. Mit einfachen
Worten, nach den geltenden Vorschriften hatte ein Fahrer bei
zwei Wochen Arbeit Anspruch auf 3 freie Tage. Der Vorschlag
der GD MOVE hat diese auf 3 Wochen Arbeit mit nur 2 freien
Tagen zwischendurch umgekehrt. Im Bereich der Kabotage
hat sich die Europaische Kommission flir einen Zeitraum von
flinf Tagen mit unbegrenzten Kabotagetatigkeiten entschieden
und dabei das eigentliche Problem ignoriert: Das der gren-
zuberschreitenden Fahrt vor jeder Kabotageperiode. Genau
diese Fahrt war leicht zu falschen gewesen, und der neue
Vorschlag enthielt keine starken Elemente, um das Problem zu
I6sen. Und zum Schluss zu den Briefkastenfirmen, da gab es
nichts Wesentliches. Apropos ,wesentlich”: Wahrend des Kon-
sultationsverfahrens vor der Einfihrung des Pakets bestand
die ETF darauf, dass der einzige Weg zur Beseitigung von
Briefkastenfirmen darin besteht, dass der wesentliche Teil der
Geschaftstatigkeit des Betreibers in seinem Niederlassungs-
land durchgefiihrt wird. Aber unsere Empfehlung hat es nicht
in den Vorschlag der Europaischen Kommission geschafft.

Mit dieser Erkenntnis begann die ETF ihre Lobby- und Kampa-
gnenarbeit, um die Versaumnisse des Pakets auszubessern.
Sie hat ihre roten Linien gezogen, vor allem im Zusammen-
hang mit dem Vorschlag fir Lenk- und Ruhezeiten, und

dann begonnen, an alternativen Losungen in Bezug auf die
Kabotagevorschriften, die so genannten Kriterien fir Brief-
kastenfirmen und die Anwendung der Entsendevorschriften
auf internationale Fahrer zu arbeiten. Die ETF hat ihre Arbeit
auf den wichtigsten Schritt des institutionellen Prozesses

der EU ausgerichtet, um ihn besser zu beeinflussen. Im April
2018 hatte die ETF bereits eine praktikable Losung fir die
Entsendung von Arbeitnehmern. Es dauerte nur sechs Monate,
um die EU-Institutionen — den Ministerrat, das Europaische
Parlament und die Europaische Kommission — davon zu tiber-
zeugen, diese Losung in Betracht zu ziehen.

In Bezug auf Lenk- und Ruhezeiten verfolgte die ETF eine
vollig andere Strategie. Es war glasklar, dass sich eine weitere
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Flexibilisierung der Lenk- und Ruhezeiten nicht nur auf die
Gesundheit und die Vereinbarkeit von Beruf und Familie,
sondern auch auf die Bezahlung der Fahrer auswirken wiirde.
Hier entschied sich die ETF fur das Instrument der Kampag-
nenarbeit um zu verhindern, dass den Unternehmen weitere
Flexibilitat bei der Erstellung der Dienstplane der Fahrer
gewahrt wird. Es bedurfte einiger Monate gewerkschaftlicher
MaBnahmen und starker Biindnisse mit anderen europaischen
Verkehrssicherheitsorganisationen, um diese Versuche sowohl
im Personen- als auch im Giiterverkehr zu stoppen. Auch die
Ruhezeitbedingungen der Fahrer am Wochenende gerieten un-
ter Beschuss, da starke Stimmen im Europaischen Parlament
darauf bestanden, dass die Fahrer ihre vollen Wochenenden

in der Kabine verbringen sollten. Die Herausforderung fir die
ETF bestand darin, gegen das oben genannte zu kdmpfen und
gleichzeitig die positiveren Teile der Vorschlage der GD MOVE
beizubehalten, insbesondere die regelmaBige Riickkehr der
Fahrer in ihr Heimatland.

Lobbyarbeit fiir eine tragfahige Losung fir die Entsendung
von Fahrern, Kampagnen flr Lenk- und Ruhezeiten und die
genaue Beobachtung der interinstitutionellen Debatten der EU
uber Vorschriften bezlglich Kabotage und Briefkastenfirmen
- das ist eine standige Herausforderung fir die ETF und ihre
Mitglieder der Sektion StraBentransport in den letzten Jahren
gewesen.

Aber wo stehen wir heute? Der ETF ist es tiber ihre Netzwerke
wohl gesonnener Mitglieder des Europaischen Parlaments und
uber gute Kontakte zu den Mitgliedstaaten gelungen, sowohl
das Europaische Parlament als auch den EU-Verkehrsminis-
terrat so weit zu beeinflussen, dass unsere Position heute Teil
der von den beiden Institutionen vertretenen Positionen ist.
Wir hatten starke Argumente und gute Losungen. Das war
der Schlussel zur Glaubwirdigkeit, um Teil des Prozesses zu
sein. Die Verhandlungen zwischen dem Rat und dem Europa-
ischen Parlament werden bald beginnen, was die ETF als
gute Grundlage fur die Arbeitnehmer qualifizieren kann. Bei
den Entsenderegeln werden die Ausnahmen auf die Situati-

onen reduziert, in denen der Fahrer regelméaBig nach Hause
zuriickkehrt. Damit ist das Risiko von Lohndumping duBerst
gering. In der Lenk- und Ruhezeit erhielten wir ein totales
Ruhezeitverbot im Fahrzeug an Wochenenden, eine regel-
maBige Heimkehr der Fahrer und keine Anderungen an den
Lenk- und Ruhezeitvorschriften. Bei der Kabotage haben wir
zwischen zwei Kabotageperioden eine zeitabhangige Puffer-
zone erhalten, die garantiert, dass diese Art von Transport nur
voriibergehend sein wird. Was die Briefkastenfirmen betrifft,
so hat das Europaische Parlament in seiner Position Garantien
im Sinne der ETF-Anforderung einer ,wesentlichen Tatigkeit”
eingefuhrt. Und zu guter Letzt wurden dahingehend Fakten ge-
schaffen, dass der intelligente Fahrtenschreiber, ein wichtiges
Instrument zur Durchsetzung und Kontrolle der Kabotage und
der Entsendung von Fahrern, innerhalb kurzer Zeit nach der
vollstandigen Annahme des Mobilitatspakets 1 in allen Fahr-
zeugen — Bussen, Reisebussen und Lastkraftwagen — massiv
eingefuhrt wird. Leichte Nutzfahrzeuge werden auch mit Fahr-
tenschreibern ausgestattet, wodurch der Anwendungsbereich
der Durchsetzung auf eine Grauzone ausgedehnt wird, die fur
Missbrauch offen war.

Die ETF und ihre Mitgliedsorganisationen der Sektion
StraBentransport sind stolz auf diese Entwicklungen.
Es war ein Lernprozess, um unsere Forderungen und
Losungen ganz oben auf die EU-Agenda zu setzen und
die politischen Entscheidungstrager der EU zu ver-
pflichten, ihre Versprechen gegeniiber den von der ETF
vertretenen Fahrern einzuhalten.

Von Cristina Tilling, ETF
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NATIONALE RAHMEN-
BEDINGUNGEN

UND DIE ROLLE VON
TARIFVERTRAGEN




4.1 OSTERREICH

,Die Arbeitsbedingungen im dsterreichischen Guterkraftverkehr sind gekennzeichnet
durch Fachkraftemangel, hohe Uberstunden, Auslagerung von Arbeiten an Unterauftrag-
nehmer (,Ich-AGs™) und starken Druck auf einheimische Unternehmen durch stidost-
europaische Konkurrenten. In Unternehmen ohne Betriebsrat wachst auch der Druck auf
die Arbeitnehmer, sténdig verfU‘gbar ZU Sein.” [Gewerkschaftsvertreter, Osterreich]

41.1 GEWERKSCHAFTEN UND SOZIALPARTNER

In Osterreich gibt es nur zwei Sozialpartner, die den Bereich
StraBenguterverkehr und Logistik organisieren:V

» der der Wirtschaftskammer Osterreich angegliederte
Berufsverband/Arbeitgeberverband fir Transport und
Logistik;!?

» die Gewerkschaft vida, Fachbereich Stral3e, der die Inter-
essen aller Berufskraftfahrer in Osterreich vertritt, auch im
StraBenguterverkehr und in der Logistik, Busfahrer oder
Taxifahrer;

Die beiden Sozialpartner vertreten die Interessen von rund
70 000 abhéngig Beschéftigten im StraBengtiterverkehr
(dem groBten Einzelsektor innerhalb des Verkehrs- und Logis-
tiksektors), die von rund 11 000 Unternehmen des Sektors
beschaftigt werden (Daten fur 2017, siehe WKO 2018).

Wahrend die Zahl der Unternehmen im StraBengtiterverkehr
seit 2010 recht stabil ist, ging die Beschaftigung zwischen
2008 und 2015 recht deutlich zurtick. Nach 2015 stieg der
Wert bis 2017 sehr moderat an, ohne jedoch das Spitzenni-
veau von 2008 zu erreichen.

4.1.2 RECHTSRAHMEN UND ROLLE DER TARIFVERHANDLUNGEN

Der rechtliche Rahmen zur Regelung der Sozial- und Arbeits-
bedingungen im StraBengiterverkehr Osterreichs entstammt
europaischen und nationalen Rechtsquellen. Die EU-Verord-
nung tber Lenk- und Ruhezeiten hat sich unterschiedlich auf
die vorher in Osterreich geltenden Standards ausgewirkt. Laut
einer von der Arbeiterkammer Wien in Auftrag gegebenen
Studie (Hermann 2004) trugen die Deckelung der Lenk- und
die Mindestbegrenzung der Ruhezeit zur Verbesserung der
Rechtssicherheit bei. Die Verordnung tber die hochstzulassige
Lenkzeit bis zu zehn Stunden und wochentliche Ruhezeit von

nur 24 Stunden stellt allerdings im Vergleich zu dem friiher in
Osterreich maBgebenden Arbeitszeitgesetz eine Verschlechte-
rung dar (Arbeitszeitgesetz, AZG). Im Gegensatz zur EU-Verord-
nung waren jedoch nur abhangig Beschaftigte von der 6sterrei-
chischen Gesetzgebung tber Lenk- und Ruhezeiten betroffen.

Die EU-Verordnung, beispielsweise die Rechtsvorschriften
uber Lenk- und Ruhezeiten, wurde mit sofortiger Rechts-
wirkung in das osterreichische Recht umgesetzt. Weitere
einschlagige nationale Rechtsvorschriften des StraBenver-

11)Es sei darauf hingewiesen, dass die Sozialpartner Drittanbieter im StraBengtiterverkehr und in der Logistik vertreten. Werkverkehr* (d.h. von einem Unterneh-
men selbst organisiert) wird von den Gewerkschaften und Arbeitgeberverbanden organisiert, die den jeweiligen Sektor vertreten.

12)Wer berechtigt ist, ein selbstandiges Unternehmen in den Bereichen Handwerk, Industrie, Bergbau, Finanzen, Banken und Versicherungen, Verkehr, Information
und Kommunikation, Rundfunk, Tourismus und Freizeit sowie andere Dienstleistungen zu betreiben, ist nach 6sterreichischem Recht Mitglied der Bundes-
wirtschaftskammer. Gleichzeitig ist jedes Mitglied auch Mitglied mehrerer Wirtschaftskammerorganisationen. Damit gehért jedes Mitglied der Landeskammer
seines Bundeslandes und der zustandigen Berufsgruppe sowie der Bundeswirtschaftskammer Osterreich und dem zustandigen Berufsverband an.
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kehrssektors sind das Kraftfahrgesetz (KFG), die StraBenver-
kehrsordnung (StVO) und die Gefahrgutverordnung.

In Osterreich spielen die Tarifverhandlungen eine wichtige
Rolle bei der Umsetzung der nationalen und der EU-gemein-
schaftlichen Rechtsvorschriften, beispielsweise auf dem
Gebiet der Arbeitszeit. So wird im Tarifvertrag des Stra-
Bengiterverkehrssektors ausdricklich festgelegt, dass in
seinem Rahmen die EU-Arbeitszeitrichtlinie 2002/15/EG, die
EU-Verordnung 561/2006 zur Harmonisierung bestimmter
Sozialvorschriften im StraBenverkehr, die EU-Verordnung
165/2014 uber das Kontrollgerat im StraBenverkehr (Fahr-
tenschreiber) und die dsterreichische Arbeitszeitgesetzge-
bung umgesetzt werden.

Seit 2011 und vor dem Hintergrund der Abschaffung des
eingeschrankten Zugangs der Beschéftigten aus den mittel-
und osteuropaischen EU-Mitgliedstaaten zum Arbeitsmarkt
hat Osterreich zudem Rechtsvorschriften zur Bekampfung
von Lohn- und Sozialdumping erlassen: Das Lohn- und
Sozialdumping-Bekampfungsgesetz (LSD-BG) gilt fur Un-
ternehmen aus dem In- und Ausland, die Arbeitnehmer nach
Osterreich entsenden.

4.1.3 TARIFVERHANDLUNGSPRAXIS

Das osterreichische Tarifsystem kennzeichnet sich durch eine
besonders hohe Tarifbindung auf betrieblicher Ebene. Wie in
den meisten anderen Sektoren sind rund 100 % der Unter-
nehmen des Transport- und Logistiksektors an Tarifvertrage
gebunden. Dies ist auf die Pflichtmitgliedschaft der 6sterrei-
chischen Unternehmen bei der Wirtschaftskammer zuriickzu-
fuhren (siehe oben).

Aufgrund der hohen Tarifbindung der Wirtschaftssektoren hat
Osterreich noch keinen gesetzlichen Mindestlohn eingefiihrt.

Lohntarifverhandlungen finden Ublicherweise jahrlich statt,
und die Tarife gelten auf nationaler Ebene. Die Tarifverhand-
lungen sind stark zentralisiert und es gibt keine Tarifvertrage
auf betrieblicher Ebene.

Die Gewerkschaft Vida verhandelt mit der jeweiligen Arbeitge-
berorganisation auf nationaler, regionaler und lokaler Ebene
und regelt die diversen Bereiche des StraBenverkehrs- und
Logistiksektors in Tarifvertragen (mit Ausnahme der Werkver-
kehre).1® Der Guterverkehrssektor ist an zwei Tarifvertrage
mit unterschiedlichen Geltungsbereichen gebunden:

» EinTarifvertrag zur Regelung der Lohn- und Arbeits-
bedingungen des gesamten StraBengliterverkehrs,

Seit einer Gesetzesanderung im Jahr 2017 wurde das tberar-
beitete Gesetz im Rahmen des &sterreichischen Entsendege-
setzes (Arbeitsvertragsrecht-Anpassungsgesetz, AVRAG) um-
gesetzt. Das Gesetz soll gewahrleisten, dass sich ausléndische
Unternehmen an die sterreichischen, gesetzlich und tariflich
geregelten Mindestlohnregelungen halten, und potenziell
unlautere Wettbewerbsvorteile nicht entstehen konnen.

Seit 2017 wurde das abgeanderte Gesetz als Einzelgesetz
umgesetzt (vorher war es Teil des AVRAG). Das LSD-BG trat
am 1.Januar 2017 in Kraft und umfasst die Umsetzung der
Durchsetzungsrichtlinie zur Entsendung von Arbeitnehmern
(2014/67/EU). Zudem wurden die grenzlberschreitenden
Verwaltungsstrafverfahren (bei VerstoBen wie Lohndumping)
gegen Arbeitgeber, die Arbeitskrafte nach Osterreich ent-
senden, deutlich verbessert und beschleunigt, um die Durch-
setzung der Verordnung zu erleichtern (weitere Informationen
dazu: Allinger 2017).

Allerdings sind die , Transitverkehre” vom Gesetz ausgenom-
men, mobile Arbeitnehmer oder Besatzungsmitglieder des
grenzlberschreitenden Personen- und Giterverkehrs einge-
schlossen, deren tblicher Arbeitsplatz sich nicht in Osterreich
befindet. Das Gesetz gilt hingegen durchaus fir Kabotage.

einschlieBlich arbeitsrechtlicher Bestimmungen und
Arbeitszeitregulierung (zur Umsetzung der nationalen und
EU-gemeinschaftlichen Rechtsvorschriften);

» Einweiterer Tarifvertrag zur Regelung des Stral3engditer-
vekehrs von Kleinlastern unter 3,5 Tonnen. Dieser Tarifver-
trag umfasst nur die Lohn- und Arbeitsbedingungen.

Die Tarifvertrage gelten landesweit und sind unbefristet —
wahrend die arbeitsrechtlichen und Arbeitszeitbestimmungen
mit einer Kandigungsfrist von drei Monaten aufgeldst werden
konnen. Die Durchfihrungsbestimmungen zur nationalen und
EU-Arbeitszeitregelung sind bis zur Abanderung ihrer Rechts-
quellen wirksam.

Der ab 2018 geltende Tarifvertrag flir Fahrer und andere
Beschaftigte des leichten StraBengiterverkehrs um-

fasst bestimmte Mindeststandards wie den Mindestlohn
(€1 376,34), die normale Wochenarbeitszeit (40h), Uber-
stundenzuschléage (50 %) und Kundigungsfristen (von einer
Woche bis zu drei Wochen je nach Betriebszugehorigkeit).

Der umfassende Tarifvertrag fiir den gesamten StraBengiiter-
verkehr wird im nachsten Abschnitt beschrieben.

13) Es gibt nationale Tarifvertrage ftr private und 6ffentliche Busunternehmen, Unternehmen des StraBengUterverkehrs, sowie Transport-, Logistik- und

Taxiunternehmen.
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4.1.4 INHALT DER TARIFVERTRAGE

Im Tarifvertrag werden die normale 40-Stunden-Wochenar-
beitszeit und die Arbeitszeitflexibilitat gemas der EU-Richtlinie
geregelt. Die wochentliche Hochstarbeitszeit kann bis zu

60 Stunden betragen, vorausgesetzt die durchschnittliche
Hochstarbeitszeit von 48 Stunden wird wahrend eines Be-
zugszeitraums von 26 Wochen garantiert. Handelt es sich bei
der Uberschreitung der Regelarbeitszeit um Bereitschaftszeit
(keine Lenkzeit), betragt die Hochst-Wochenarbeitszeit aller-
dings bis zu 55 Stunden.

Im Tarifvertrag wird auch die Arbeitszeit definiert: Vorbe-
reitungs-, Lade- und Wartezeit gehoren zur Arbeitszeit und
mussen als solche entgolten werden. Die einzige Ausnahme ist
die tagliche einstiindige Mittagspause, die nicht als Arbeitszeit
gewertet und bezahlt wird. Jede die 40. Wochenarbeitsstunde
iiberschreitende Stunde wird als Uberstunde bewertet und
entsprechend bezahlt. Der Uberstundenzuschlag betragt

50 % des normalen Stundensatzes. Arbeit auBerhalb des nor-
malen Arbeitstages (zwischen 8 und 17 Uhr) wird mit einem
Zuschlag von 100 % entgolten. Arbeit zwischen 12 und 4 Uhr
wird als Nachtarbeit gewertet.

Abgesehen von der Arbeitszeitregelung umfasst der Tarif-
vertrag weitere grundlegende Arbeits-, Beschaftigungs- und

Sozialbedingungen, und zwar

» Lenk-und Ruhezeiten, tagliche und wochentliche Ruhezei-
ten eingeschlossen;

» Einsatzzeit;

» Richtlinien zu Stellplatzen;

» Richtlinien zu analogen und digitalen Fahrtenschreibern;

» Urlaubsregelung und unbezahlter Urlaubsanspruch (vor
dem Hintergrund der Prifungsvorbereitung zum Erwerb
bestimmter Zertifikate und/oder Lizenzen);

» Urlaubs- und Weihnachtsgeld;

» Zusétzliche Urlaubstage unter besonderen Umstanden
(Hochzeit, Geburt, Sterbefall, Krankheit von Kindern,

Umzug, usw.);

» Kindigungsfristen (von einer bis zu drei Wochen je nach
Betriebszugehorigkeit);

» Weiterbildung und Qualifizierung (finanziert vom Arbeit-
geber);

» Lehrlingsentschadigung

» Zulagen/Zuschlage fur gefahrliche, schwere oder schmut-
zige Arbeit;

» Lohn- und Gehaltsraster.

Der aktuelle Tarifvertrag umfasst detaillierte Lohntarife pro
Stunde, Woche und Monat. Die Grundlohntarife variieren je
nach Betriebszugehdrigkeit (finf verschiedene Lohngruppen/
Stufen) und entsprechen etwa einem Dutzend verschiedenen
Qualifikationsniveaus.

Abhangig von Betriebszugehorigkeit und Qualifikationsstufe
liegen die Grundléhne fur Fahrer laut Tarifvertrag 2019 zwi-
schen 9,19 € pro Stunde (1 589,87 € pro Monat) fur Fahrer,
die seit weniger als fuinf Jahren beim Unternehmen sind, und
11,10€ (1 920,30 €) fur erfahrene Fahrer, die Benzin oder
Heizdl transportieren.

Der tbliche Fahrerlohn wird durch weitere Vergiitungsanteile
erganzt, wie Tagessatze und/oder Ubernachtungstarife bei
Reisen im In- und Ausland. Bei Fahrten tiber drei Stunden kann
der Fahrer den Tagessatz zumindest teilweise beanspruchen
(26,40 € pro Kalendertag). Bei Ubernachtungen erhalt der
Fahrer einen Ubernachtungszuschlag von 15 €. Bei Hoteluber-
nachtungen werden die Kosten riickerstattet. Bei Auslandsrei-
sen gelten andere Tagessatze und Ubernachtungstarife.

Bei beschwerlichen, gefahrlichen oder mit schmutziger Arbeit
verbundenen Sonderverkehren sind zusatzliche Zuschla-

ge vorgesehen. Diese werden entweder stiickweise (z. B.
21,73 € pro Laden/Entladen schwerer Giter) oder pro Tag
bezahlt (z. B. 15,56 € flr die Arbeitnehmer der Mallabfuhr).
Fur bestimmte Arbeitsvorgange im Zusammenhang mit der
Mllabfuhr oder schmutziger Arbeit gibt es weitere Zuschlage
in Hohe von 10 % des tblichen Tariflohns.

Nach Einschatzung von Vida verdient kein 6sterreichischer
Fahrer weniger als 2 000 € netto pro Monat.

Die monatlichen Lehrlingsentschadigungen liegen zwischen
662,41 € (im ersten Lehrjahr), 1 243,70 € (im dritten
Jahr)und 1 419,44 € fir Lehrlinge im vierten Jahr einer
Dualausbildung.
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TEXTFELD 4: VIDAFLEX - INITIATIVE DER VIDA-GEWERKSCHAFT
FUR EIN-PERSONEN-UNTERNEHMEN

In Osterreich sind 99,7 % aller Betriebe Ein-Mann-Unternehmen (EPUs) und kleine oder mittelstandische Unterneh-
men (KPUs). Besonders die Ein-Mann-Unternehmen leiden unter mangelndem sozialen Schutz. Dennoch steigt die
Zahl dieser Ein-Mann-Unternehmen (EPUs) stetig weiter. Mehr als 306 000 Betriebe sind bereits Ein-Mann-Unter-
nehmen — mit steigender Tendenz — besonders im StraBengtterverkehr mit leichten Nutzfahrzeugen (LCVs).

Im Jahr 2018 griindete die Vida-Gewerkschaft mit Kooperationspartnern aus den Forschungs-, Versicherungs-,
Banken- und Steuerberatungssektoren die Gewerkschaftsinitiative Vidaflex fir Ein-Personen-Unternehmen (EPUs)
und Freiberufler, die bis dato in Europa einzigartig ist. Ziel von Vidaflex ist es, fiir die Gruppen der Arbeitswelt da zu
sein, die noch keinen Platz in den Gewerkschaften gefunden haben. Aufgrund einer Basis-Mitgliedschaft bei Vidaflex
werden Selbstandigen umfassende steuerrechtliche und juristische Beratungsdienstleistungen, ein Schutzpaket
sowie neben deren Interessenvertretung auch Aus- und Weiterbildungen angeboten.

Anlasslich der Startveranstaltung von Vidaflex wiirdigte der ésterreichische Kanzler Christian Kern den politischen
Auftrag, die Veranderungen der Arbeitswelt mitzugestalten. Die gleichberechtige Behandlung der EPUs, beispielswei-
se im Zusammenhang mit dem Anspruch auf Krankengeld, gehért zu den Zielen seines Plans A fur Osterreich: ,Wir
brauchen einen politischen Hebel, damit Ein-Personen-Unternehmen die gleichen sozialen Rechte und die gleiche

Anerkennung ihrer Leistung erlangen,” betont Kern.

Weitere Informationen: www.vidaflex.at

4.1.5 HERAUSFORDERUNGEN FUR DIE TARIFVERHANDLUNGEN

Neben Problemen und Herausforderungen im Zusammenhang
mit dem starken Zuwachs illegaler Kabotage und der zuneh-
menden Substitution der nationalen Verkehre durch Kabotage
(siehe Kapitel 2.2.1) in Osterreich, berichtet Vida infolge von
Gesprachen und Workshop-Beitragen tiber eine Reihe weiterer
Herausforderungen fir die Tarifverhandlung und Regulierung
der Sozial- und Arbeitsbedingungen im Verkehrssektor.

Die groBte Herausforderung liegt in der starken Zunahme der
sogenannten Ein-Personen-Unternehmen (EPUs), die aus
selbsténdigen Fahrern bestehen, die ganz oft unter hochst
prekaren Bedingungen arbeiten. Diese Fahrer sind nicht durch
Tarifvertrage geschutzt, weil sie offiziell selbstandig und nicht
Mitglied bei Vida oder einem Arbeitgeberverband sind. EPUs
haben vor allem im Leichttransportsektor zugenommen

(< 3,5 Tonnen), in dem der Anteil selbstandiger Fahrer heute
auf rund 80 % geschatzt wird. Der hohe Anteil selbstandiger

Fahrer, die zu niedrigen Lohnen und unter extremen Arbeits-
zeitbedingungen erwerbstatig sind, setzt die tarifgebundenen
Teilsektoren der Leichttransportbranche stark unter Druck,
und l6st bei Léhnen und Arbeitsbedingungen eine Abwartsspi-
rale aus.

Die sich verschlimmernden Arbeitsbedingungen in bestimm-
ten Teilen des StraBengiterverkehrs sind auch auf illegale
Verfahren in der Praxis zurtickzufuhren, wie etwa leistungso-
rientierte Vergitungen (z. B. 10 € pro 100 km) oder illegale
Stiickarbeit (Sttickvergiitung z. B. bei Paketzustellungen).

Diese Herausforderungen und negativen Markttrends wurden
gezielt im Rahmen der Vida-Aktivitaten und Initiativen ange-
gangen, wie das Vidaflex-Pilotprojekt zur besseren Begleitung
und Unterstitzung von Ein-Personen-Unternehmen.
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4.2 BELGIEN

.Belgische Fahrer stehen unter Druck, mehr fir weniger Geld zu arbeiten — wegen des
starken Wettbewerbs mit Fahrern aus Niedriglohnlandern, die von auslandischen Brief-
kastengesellschaften angeworben werden, jedoch vor allem in Belgien arbeiten”

[Gewerkschaftsvertreter, Belgien]

4.2.1 GEWERKSCHAFTEN UND SOZIALPARTNER

In Belgien spielen die Gewerkschaften bei der Vertretung der
Arbeitnehmer auf betrieblicher, sektoraler, sektorentibergrei-
fender und nationaler Ebene eine wichtige Rolle. Dies spiegelt
sich nicht zuletzt in dem hohen Organisationsgrad der Ge-
werkschaften und Arbeitgeberverbande wider — die Gewerk-
schaftsdichte in Belgien wird auf rund 56 % geschatzt.

Die wichtigsten Gewerkschaften der Arbeitnehmervertretung
in Belgien sind die ABVV (FGTB auf franzésisch), die ACV (CSC
auf franzésisch) und die ACLVB (CGSLB auf franzésisch). Fur

den Verkehrssektor gibt es spezifische Branchengewerkschaf-
ten: BTB als Teil der ABVV, und Transcom als Teil der ACV. Auch
im Transport- und Logistiksektor betragt der gewerkschaftli-
che Organisationsgrad rund 56 %.

Die wichtigsten Arbeitgeberverbande des Verkehrssektors
sind FEBETRA, TLV und UPTR. Sie sind Mitglieder sektoren-
Ubergreifender Arbeitgeberorganisationen: FEBETRA bei VBO,
TLV bei UNIZO und UPTR bei UCM.

4.2.2 RECHTSRAHMEN UND ROLLE DER TARIFVERHANDLUNGEN

Die sektoralen und sektorentbergreifenden Ebenen spielen
eine entscheidende Rolle bei der Entwicklung der fiir den
StraBenguterverkehr maBgebenden Arbeitsgesetzgebung. Auf
Branchenebene verhandeln die Gewerkschaften in diversen
paritatischen Kommissionen (Tarifausschiisse) tiber die

kollektiven Arbeitsabkommen (KAA). Diese paritatischen
Kommissionen setzen sich aus Arbeitsgeber- und Gewerk-
schaftsvertretern desselben Sektors zusammen. In den KAA
werden die Rechte und Pflichten der Arbeitgeber und Arbeit-
nehmer auf Branchenebene festgelegt. Auf brancheniber-
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greifender Ebene nehmen die Gewerkschaften am Nationalen
Arbeitsrat, am Zentralen Wirtschaftsrat und den Ausschiissen
der Sozialpartner teil. Alle zwei Jahre wird ein tiberberuflicher
Tarifvertrag ausgehandelt, der alle Sektoren und Beschaftig-
ten bindet.

Die Interessen der Transportbeschaftigten werden in der
gemeinsamen Kommission , StraBengtiiter- und Personenver-
kehr* vertreten (Nummer 140). Im Rahmen der gemeinsamen
Kommission 140 arbeiten verschiedene Unterausschusse:
Busse und Reisebusse (140.01), Taxidienstleistungen
(140.02), StraBenverkehr und Logistik im Auftrag Dritter
(140.03), Flughafenpersonal (140.04) und Umzugsdienst-
leistungen (140.05).

Die Mindestléhne werden tiber rechtsverbindliche Tarifvertrage
festgelegt, die in der paritatischen Kommission 140 und den
Unterausschissen verhandelt werden. Es gibt daher in vielen
Tarifvertragen unterschiedliche Lohntarife fiir die einzelnen
Teilsektoren. Die Mindestldhne fur den Teilsektor StraBen-
verkehr und Logistik im Auftrag Dritter (140.03) werden in
einem Tarifvertrag Uber die Arbeitsbedingungen und Léhne der
StraBenverkehrsbeschéftigten festgelegt, die bei Gutertrans-
port- oder Logistikunternehmen beschaftigt sind. Die Mindest-
stundenldhne variieren je nach personellem Aufgabenbereich.

Das belgische Lohngestaltungssystem kennzeichnet sich
durch zwei Merkmale. Erstens ist es hochst institutionalisiert
und besteht aus einer Reihe von Rechtsvorschriften und
strikten Entscheidungsverfahren zur Festlegung der Lohne
praktisch aller Beschéftigten. Zweitens ist es frei: Es konnen
auf allen Ebenen jederzeit freiwillige Vereinbarungen zwischen
Arbeitnehmern und Arbeitgebern abgeschlossen werden,
vorausgesetzt in diesen werden die in glinstigeren Vereinba-
rungen festgelegten Rechte der Beschaftigten gewahrt. Be-
triebliche Lohnvereinbarungen diirfen die auf Branchen- und

4.2.3 TARIFVERHANDLUNGSPRAXIS

Die Branchentarifvertrage werden jeweils in den tber hundert
sektoralen paritatischen Kommissionen ausgehandelt. Da diese
Kommissionen nach beruflichem Status getrennt sind (in den
meisten Sektoren sind Arbeiter und Angestellte an separate
Kommissionen gebunden), unterstehen die Beschaftigten der-
selben Firma verschiedenen Verhandlungskommissionen, wobei
innerhalb derselben Firma durchaus unterschiedliche Mindest-
standards gelten kénnen. Offentlich Beschéftigte und Auszubil-
dende sind vom nationalen gesetzlichen Mindestlohn ausge-
nommen und werden in separaten Vereinbarungen erfasst.

Die Trennung zwischen Arbeitern und Angestellten wird
allerdings infolge einer kirzlich getroffenen Entscheidung
der belgischen Regierung aufgehoben, was sich stark auf die
Branchentarifverhandlungen und die Anzahl der gemeinsa-
men paritatischen Kommissionen auswirken wird. Die Unter-

nationaler Ebene verhandelten Tarifvertrage beispielsweise
nicht unterschreiten. Der Rechtsrahmen fur dieses Verhand-
lungssystem besteht seit 1968.

Seit 1975 wird der nationale Mindestlohn von den Sozialpart-
nernim Nationalen Arbeitsrat (Nationale Arbeidsraad — Con-
seil National du Travail) festgelegt — der Vertretungsstruktur
der Arbeitgeber und Arbeitnehmer. Die im Nationalen Arbeits-
rat geschlossenen Abkommen haben Gesetzeskraft und gelten
fr alle Beschaftigten und Arbeitnehmer. Sie kénnen nur
durch andere Gesetzestexte Uberstimmt werden. Neben den
Mindestlohnen vereinbaren die Sozialpartner auf nationaler
Ebene zudem die maximalen Lohnzuwachse (die sogenannte
,Lohn-Norm"), die zwar unverbindlich sind, jedoch in Tarifver-
tragen auf untergeordneter Ebene genau befolgt werden.

Der Verhandlungsspielraum wird vor allem in den Branchenta-
rifvertragen genutzt, die aus den paritatischen Kommissionen
hervorgehen. Diese Tarifvertrage werden haufig durch das
Arbeitsministerium erweitert. Belgien ist der EU-Mitgliedstaat,
in dem die Tarifverhandlungen am stérksten zentralisiert und
koordiniert werden. Die Zentralisierung hangt direkt mit dem
Vorteilsprinzip zusammen, das auf dem nationalen Mindest-
lohn (im Nationalen Arbeitsrat festgelegt), der gangigen Praxis
der Lohnindexierung auf Branchenebene und der zweijahrli-
chen Lohn-Norm aufbaut. Dennoch bleibt der Sektor die wich-
tigste legislative Ebene. Diese Aufstellung hat zum Ergebnis,
dass die Tarifbindung fast 100 % erreicht.

Die Branchentarifverhandlungen bilden zwar den Kern des
belgischen Mindestlohnsystems, jedoch unterscheidet sich das
belgische von dem nordischen und deutschen Modell, da auch
der auf nationaler Ebene festgelegte gesetzliche Mindestlohn
eine wichtige Funktion erfullt. Der iberberufliche Mindestlohn
wird zwischen den Sozialpartnern in den nationalen Raten aus-
gehandelt (Zentraler Wirtschaftsrat und Nationaler Arbeitsrat).

scheidung zwischen Arbeitern und Angestellten soll ab 2023
abgeschafft werden.

Belgiens hohe Tarifbindung (rund 96 %) ist auf die Praxis zu-
riickzufuhren, dass samtliche Tarifvertrage kraft Koniglichen
Dekrets fur alle Beschéftigten gelten.

Es gibt drei Arten von Tarifvertragen:

» Auf nationaler Ebene im Nationalen Arbeitsrat ausgehan-
delte brancheniibergreifende Tarifvertrage.

» Inden respektiven paritatischen Kommissionen zwischen
den zwei Gewerkschaften und drei Arbeitgeberorganisatio-
nen ausgehandelte Branchentarifvertrage.
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» Auf Unternehmensebene zwischen den Betriebsgewerk-
schaften und dem Arbeitgeber ausgehandelte Tarifvertrége.

Letztere gelten fir alle Beschaftigten des betreffenden Unter-
nehmens, und zwar unabhangig von ihrer Mitgliedschaft in der
unterzeichnenden Gewerkschaft. In der Hierarchie der Tarif-
vertrage kdnnen die auf der untergeordneten Ebene ausge-
handelten Vereinbarungen (aus der Sicht der Beschaftigten)
den Tarif der hohergelegenen Stufe nur verbessern; es ist also
keine Abweichung moglich, es sei denn sie wird ausdrticklich
im Ubergeordneten Tarifvertrag angefihrt.

Zudem kann das Unternehmen Einzelvertrage mit einem Be-
schaftigten abschlieBen. Dies trifft meistens auf Kleinbetriebe
zu, in denen es keine Gewerkschaftsvertretung gibt.

In Belgien finden die Lohntarifverhandlungen zweijahrlich statt.
Aufgrund einer automatischen Indexanpassung und der zentral
festgelegten Lohn-Norm erfolgen jedoch tblicherweise jahrli-

4.2.4 INHALT DER TARIFVERTRAGE

Der laufende Tarifvertrag des Sektors StraBenverkehr und
Logistik im Auftrag Dritter (JSC 140.03) tratam 1.1.2018in
Kraft.

Laut Tarifvertrag betragt die Wochenarbeitszeit 38 oder 39
Stunden mit sechs bezahlten Ausgleichstagen.

Im StraBenverkehrssektor (StraBenverkehr und Logistik im
Auftrag Dritter JSC 140.03) werden die Mindestlohntarife und
die diversen Zuschlage génzlich im Rahmen der allgemeingtil-
tigen Tarifvertrage geregelt.

Die Lohne werden in fiinf Lohnkategorien der Beschaftigten
des StraBenguterverkehrs als Bruttostundenléhne festgelegt
(Fahrzeugbesatzungsmitglieder)®:

» Begleiter

» Beschaftigte in der Ausbildung (in Begleitung eines
erfahrenen Mitarbeiters)

» Besatzungsmitglieder in Fahrzeugen mit einer Nutzlast
unter 7 T und Beschaftigte von Zustelldiensten mit einem
Dienstalter unter 6 Monaten innerhalb des Sektors
(Kategorie A)

che Lohnanpassungen. Seit 1989 empfiehlt der Zentrale Wirt-
schaftsrat in einem zweijahrlichen Bericht die Hochstmargen
fur die tariflich verhandelten Lohnzuwéchse. Diese Empfehlung
flieBt in die zentrale Lohn-Norm, anhand derer die Lohnentwick-
lung in Belgien je nach erwarteten Produktivitatszuwachsen
der Volkswirtschaften der wichtigsten Handelspartner abge-
steckt wird. In den letzten Jahrzehnten hat sich die Situation
der Lohn-Norm verschérft. Die urspriinglich als Lohn-Norm

in der informellen ,Zehnergruppe” zwischen den Sozialpart-
nern getroffene unverbindliche Vereinbarung zur Lenkung der
Branchenverhandlungen ist strenger geworden. Dieser Prozess
wurde durch eine Gesetzesreformim Marz 2017 abgeschlos-
sen. Die Lohn-Norm ist heute theoretisch auf betrieblicher
Ebene rechtswirksam, sodass die Gesamtlohnsumme nicht
mehr als um die Lohn-Norm steigen kann. Die Folge ist eine
starke Einengung der Lohnverhandlungsspielraume. Im Jahr
2018 griff die belgische Regierung zudem in das automatische
Lohnindexierungssystem ein, das auf Ebene der Branchentarif-
vertrage steigende Lebenshaltungskosten auffangen soll.

» Besatzungsmitglieder in Fahrzeugen mit einer Nutzlast
ab 7 T und Beschaftigte von Zustelldiensten mit einem
Dienstalter tiber 6 Monaten innerhalb des Sektors
(Kategorie B)

» Besatzungsmitglieder in Fahrzeugen mit einer Nutzlast ab
15T und Mitarbeiter in Sattelkraftfahrzeugen, Fahrzeugen
mit ADR-Zulassungsbescheinigung (Gefahrguttransporte),
Mitarbeiter in Kihlfahrzeugen sowie Mitarbeiter von
Kurierfirmen.

Im Jahr 2019 reicht der Bruttostundenlohnvon 11,0110 €
(Kategorie 1) bis 12,1040 € (Kategorie 5). Weitere Einzel-
heiten zu den Lohntarifen und Vergiitungsanteilen finden Sie
im Kastenauf der folgenden Seite.

Im Rahmen des Lohnindexierungsverfahrens werden die
Lohne jedes Jahr aufgrund offizieller Indexangaben angepasst.
Die Lohnverhandlungen in der paritatischen Kommission
finden zweijahrlich statt.

Der Tarifvertrag (von September 2011, Nr. 106,713)
verpflichtet Arbeitgeber, Dienstalterszulagen zu zahlen. Es
handelt sich um einen Zuschlag, den der Arbeitgeber Arbeit-
nehmern, die seit mindestens einem Jahr durchgehend im
Unternehmen beschaftigt sind, pro Arbeitsstunde zahlt (fur

14) Der Tarifvertrag umfasst eine sechste Fahrzeugbesatzungskategorie: Fahrer/Mietwagenservice mit Fahrer (7 Besoldungsgruppen je nach Dienstalter).
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Betrage 2019 (+15 Tonnen) gemaB Tarifvertrag
fiir den StraBenverkehr und Fremdlogistik

Arbeitszeit:
12,1040 € fur 38h/Woche
11,7930 € fur 39h/Woche

BEREITSCHAFT:
11,9830 € fur 38h/Woche
11,6750 € fur 39h/Woche

Zulage pro Stunde nach der Aligemeinen Ge-
sundheits- und Sicherheitsverordnung:
1,4460 € pro Bereitschaftsstunde

Verpflegungszulage:

38,1180 € / Nacht

15,4505 € fur die erste tégliche Ruhezeit, wenn die
Einsatzzeit (Arbeitszeit + Bereitschaftszeit) weniger als
8 Stunden betragt oder die Zeit der Abwesenheit von
zu Hause weniger als 24 Stunden betragt und nur eine
tagliche Ruhezeit umfasst.

Verpflegungspauschalen:
10,3635 € pro Tag

Nachtarbeit:
1,2015 € bis zum 50. Lebensjahr
1,5015 € ab dem 50. Lebensjahr

Arbeits- und Bereitschaftszeiten). Der Betrag erhoht sich
schrittweise in Abhangigkeit der Betriebszugehdrigkeit (3,
5,8,10, 15, 20 Jahre). Die Dienstalterszulagen zahlt der
Arbeitgeber zu 100 % auf alle geleisteten Arbeitsstunden,
einschlieBlich Warte- und Bereitschaftszeiten. Die Zulage pro
Stunde reicht von 0,0545 € (nach einem Jahr Betriebszuge-
horigkeit) bis zu 0,3965 € nach 20 Jahren.

Bezlglich der Zulagen sehen die Tarifvertrage weitere Zuschla-
ge fur gewisse Arbeitszeiten oder arbeitszeitbezogene Aspekte
(Uberstunden) vor, insbesondere fiir Nachtarbeit, die Arbeit
an Sonn- und Feiertagen, Zulagen flir Bereitschaftszeiten

(sie werden mit 99 % des Basisstundenlohns der jeweiligen
Kategorie vergolten), Zulagen fiir Uberstunden (50 % des
Stundenlohns bzw. 100 % bei Uberstunden an Sonn- und
Feiertagen) und bei Uberschreitung der durchschnittlichen
Einsatzzeiten (bei einer wochentlichen Arbeitszeit von mehr
als 60 Stunden ist eine Zulage in Hohe von 50 % zu zahlen).

Esist erwahnenswert, dass die Tarifvertrage im Verkehrssektor
verschiedene Arbeitszeitkategorien definieren und unterschei-

den. Diese sind: Arbeitszeit, Bereitschaftszeit, Einsatzzeit,
Pausen zwischen den Arbeitszeiten, Ruhezeiten, Uberstunden
und Zeit am standigen Wohnsitz.

Ein Tarifvertrag (von Oktober 2016, Nr. 138,105) sieht Weih-
nachtsgeld vor (in Hohe von 5 % des Bruttolohns, sozialversi-
cherungspflichtig), das der Sozialfonds Transport und Logistik
zahlt. Um Anspruch auf das Weihnachtsgeld zu haben, muss
ein Arbeitnehmer im 12-monatigen Bezugszeitraum 2 500 €
in mindestens einem oder mehreren Unternehmen im Sektor
verdient haben.

Mehrere Tarifvertrage im StraBenverkehrssektor verpflichten
den Arbeitgeber, bestimmte Kosten zu tragen, bestimmte
Dinge, Werkzeuge und Ausstattungen zu stellen und/oder die
entsprechenden Kosten zu erstatten. Diesbeziiglich haben
die Sozialpartner vereinbart, dass die Arbeitgeber die Kosten
im Zusammenhang mit der Fahrerkarte fur digitale Erfas-
sungsgerate (Fahrtenschreiber) tibernehmen (Tarifvertrag
vom 18. April 2013, Nr. 114,996), fur die ADR-Ausbildung?®
(Tarifvertrag vom 21. November 2013, Nr. 118,574) und die
arztliche Untersuchung (Tarifvertrag vom 18. April 2013, Nr.
114,998). In diesem Fall haben sie Anspruch auf eine finan-
zielle Beteiligung der Sozialkasse (Sozialfonds Transport und
Logistik). Eine solche Beteiligung steht auch den Arbeitgebern
zu, die sich an den Kosten fiir den Erwerb der Fahrerlaubnis
fur die Fahrzeugklassen C oder CE beteiligt haben (Tarifver-
trag vom 19. September 2013, Nr. 117,654).

Die pauschale Unterbringungszulage und die sogenannte
ARAB- bzw. RGPT-Zulage werden im Tarifvertrag vom 26.
November 2009 (Nr. 96,986) geregelt. Erstere steht Fahrern
zu, die durch ihren Einsatz gezwungen sind, ihre tagliche
und/oder wochentliche Ruhezeit (nach Verordnung (EG) Nr.
561/2006) fernab ihres Wohnorts oder ihres im Arbeitsver-
trag genannten Arbeitsplatzes einzulegen). Die Zulage, deren
Abklrzung fur ,,Allgemeine Verordnung tiber den Arbeits-
schutz” (frz. RGPT bzw. niederlandisch ARAB) steht, soll die
Kosten ausgleichen, die den Arbeitnehmern auBerhalb des
Standorts des Arbeitgebers entstehen und zulasten des Ar-
beitgebers gehen (z. B. sanitare Einrichtungen, Getranke etc.).
Die ARAB- bzw. RGPT-Zulage wird pro Einsatzstunde (d.h.
Arbeitszeit plus Bereitschaftszeit) bezahlt.

Mit Ausnahme der Falle, in denen der Arbeitgeber kostenlose
Beforderung zusagt, haben die Arbeitnehmer bei den Fahrt-
kosten laut Tarifvertrag Anspruch auf eine finanzielle Beteili-
gung an den Kosten fiir den OPNV oder den Individualverkehr
(Tarifvertrag vom 4. Mai 2009, Nr. 95,499).

Ein alter Tarifvertrag (13. Juli 1972, Nr. 1452) sieht vor, dass
der Arbeitgeber dem Arbeitnehmer Arbeitskleidung stellen
und diese instand halten muss. Ist dies nicht der Fall, muss der

15) Fur Fahrer von Fahrzeugen, die Gefahrgiiter beférdern.
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Arbeitgeber dem Arbeitnehmer einen monatlichen Ausgleich
zahlen.

Der Sozialfonds Transport und Logistik (SFTL) verwaltet eine
recht lange Liste von Sozialleistungen.'® Diese umfasst die
Kundigung infolge des dauerhaften Verlusts der medizini-
schen Bescheinigung (Tarifvertrag vom 19. September 2013,
Nr.117,655), den Abschiedsbonus (Tarifvertrag vom 28. Juni
2007, Nr. 84,266), die Entschadigung bei todlichen Unfal-

len oder Tod am Arbeitsplatz (Tarifvertrag vom 13. Februar
2014,Nr. 121,128), die Entschadigung bei Beschadigung,
Verlust oder Diebstahl personlicher Gegenstande (Tarifvertrag
vom 26. November 2009, Nr. 96,990), den Vertrag tiber die
Unterstiitzung auf Dienstreisen (Tarifvertrag vom 16. Februar
2012,Nr.109,262), Weihnachtsgeld (Tarifvertrag vom 26.
April 2004, Nr. 71,335), die Krankenhausversicherung (Tarif-
vertrag vom 25. September 2009, Nr. 96,074), die Zusatz-
rente (Tarifvertrag vom 15. September 2011, Nr. 106,704, in
der geanderten Form) und weitere Zulagen bei (nicht-beschaf-
tigungsbedingter) Berufsunfahigkeit (Tarifvertrag vom 15.
September 2011, Nr. 106,710). Die ersten beiden Leistungen

werden zunachst vom Arbeitgeber bezahlt, aber anschlieBend
vom Sozialfonds riickerstattet.

Uber Sozialleistungen hinaus ist der Sozialfonds Transport und
Logistik auch fur Ausbildungs- und QualifizierungsmaBnah-
men zustandig, insbesondere die Fahrerlaubnis und Sonder-
qualifikationen. Der Fonds besitzt etwa 150 eigene LKWs und
arbeitet bei der Ausbildung von Fahrern mit drei offiziellen,
staatlichen Berufsbildungseinrichtungen zusammen (VDAB
in Flandern, Bruxelles Formation in Brussel und Le Forem

in der Wallonie). Der Fonds arbeitet auBerdem mit Sekun-
darschulen in ganz Belgien. Jedes Jahr werden etwa 1 000
Fahrer ausgebildet. Der Fonds wird durch Arbeitgeberbeitrage
finanziert (8 % der Lohnkosten der Arbeitnehmer). Es ist
erwahnenswert, dass der SFTL nur flr gewerbliche Arbeitneh-
mer zustandig ist.

Die jahrlichen Einnahmen betragen etwa 145 Millionen Euro
(2017), aber davon entfallen mehr als 90 % auf die Auszah-
lung des jahrlichen Weihnachtsgelds.

4.2.5 HERAUSFORDERUNGEN FUR DIE TARIFVERHANDLUNGEN

Die groBten Herausforderungen fur Tarifverhandlungen sind
Sozialdumping und die Abwartsspirale bei den sozialen und
Arbeitsbedingungen, die starken Druck auf die Unternehmen
auslben, die die gesetzlichen Anforderungen und die Tarifver-
trage im Transportsektor einhalten.

Sowohl die BTB-ABVV wie auch ACV-Transcom haben aktiv
Lobbyarbeit gegen Sozialdumping und illegale Geschaftsprak-
tiken geleistet (insbesondere gegen Briefkastenfirmen groBer
belgischer Transportunternehmen in Mittel- und Osteuropa).
AuBerdem wurden Schlupflécher in der europaischen Gesetz-
gebung zum Guterkraftverkehr ermittelt und hervorgehoben.
Beide Gewerkschaften beteiligen sich aktiv an der ETF-Kam-
pagne ,Fair Mobility”.

ACV-Transcom hat beispielsweise Kerngrundsatze flr fairen
Guterkraftverkehr mit gleichen Wettbewerbsbedingungen
festgelegt.

Wenn ein Fahrer

» inBelgien arbeitet,

» von Belgien losfahrt und auch das Fahrzeug dort vorgehal-
ten wird,

» (berwiegend Guter in Belgien ladt und entladt,

» nach Ende des Einsatzes nach Belgien zurtickkehrt,

sollte der Fahrer vollstandig unter belgische Gesetzgebung
und belgische Tarifvertrage fallen.

Im Kampf gegen Sozialdumping hat ACV-Transcom Infoflug-
blatter in mehreren Sprachen erstellt, um ausléndische Fahrer
uber die belgische Sozialgesetzgebung und grundlegende
Arbeitsbedingungen zu informieren. Die Gewerkschaft hat
auBerdem nationale Aktionswochen durchgefihrt, regelma-
Big Rastplatze besucht, um mit auslandischen Fahrern zu
sprechen, und arbeitet mit der BTB-ABVV sowie ETF und ITF
zusammen.

ACV-Transcom und BTB-ABVV arbeiten auBerdem mit Gewerk-
schaften aus ganz Europa zusammen, auch aus Mittel- und
Osteuropa. Im Oktober 2017 wurde in Zusammenarbeit

mit finf Mitgliedsgewerkschaften der ETF aus Danemark,
Schweden, Rumanien und Belgien ein Biiro in Rumanien er-
offnet. Dieses internationale Buro richtet sich an ruménische
Lkw-Fahrer, die in Belgien, Schweden und Déanemark arbeiten.
Sie konnen hier Unterstiitzung suchen, wenn sie nicht die
Lohne und Arbeitsbedingungen erhalten, die ihnen zustehen.
ACV-Transcom hat auch eine Kooperationsvereinbarung mit
der polnischen Gewerkschaft Solidarnosé.

AuBerdem hat die BTB-ABVV die Praxis der Briefkastenfir-
men in belgischen Logistik- und Transportfirmen untersucht

16) Siehe Webseite des Fonds: www.sftl.be (auf Niederlandisch, Deutsch und Franzosisch verftigbar).

SOZIALE BEDINGUNGEN IN DER LOGISTIK IN EUROPA: SCHWERPUNKT STRASSENGUTERTRANSPORT | 37


http://www.sftl.be

EXKURS 5: SOZIALDUMPING: BELGISCHE TRANSPORTFODERATION
GEWINNT KAMPF VOR GERICHT. ARBEITSGERICHT SPRICHT SIE-
BEN BULGARISCHEN FAHRERN GLEICHES ENTGELT FUR GLEICHE
ARBEIT IM TRANSPORTUNTERNEHMEN RMT AUS LIMBURG ZU.

Im Juni 2015 verklagte BTB-ABVV das Unternehmen Rematra, RMT in Tessenderlo, nachdem sieben bulgarische
Fahrer die Gewerkschaft dazu bevollmachtigt hatten. Das Unternehmen beschaftigte die Fahrer iber seine belgische
Tochter RMT in Belgien, aber nicht zu belgischen Léhnen und Arbeitsbedingungen.

Die Differenz zwischen den bulgarischen und belgischen Lohnen wurde fir die jeweilige Beschaftigungsdauer der
Fahrer bei RMT eingeklagt. Die Bulgaren erhielten einen Lohn von nur 414 bulgarischen Lev oder umgerechnet 211 €
monatlich. Nach Aussage der BFT diente die Firma Rematra in Bulgarien nur als Konstrukt, um belgische Léhne und
Beschaftigungsbedingungen zu umgehen. Die Fahrer fuhren nicht in Bulgarien und erhielten ihre Weisungen aus

Tessenderlo.

Nach einem langen und steinigen Weg entschied das Arbeitsgericht Hasselt im Oktober 2018 vollumfanglich zuguns-
ten von BTB-ABVV. Die bulgarischen Fahrer hatten Anspruch auf die Differenz zum belgischen Lohn. Die Gesamt-
forderung belief sich auf 236.000 € zuziiglich Zinsen und Kosten. Das Gericht urteilte, dass RMT gegeniiber den
Fahrern die tatsachliche Weisungsbefugnis habe und damit als effektiver Arbeitgeber zu werten sei. Folglich fallen die

Beschaftigungsverhaltnisse unter belgisches Recht.

Frank Moreels, Vorsitzende von BTB-ABVYV, erklart dazu: ,Die bulgarischen Fahrer haben bekommen, was ihnen zu-
steht. Das ist nattrlich auch im Interesse der belgischen Fahrer, da damit unlauterer Wettbewerb verhindert wird. Der
Grundsatz des ,gleichen Entgelts fiir gleiche Arbeit” wurde hier vom Gericht bestatigt.”

Quelle: Webseite von BTB-ABVV: https://www.btb-abvv.be/en/news/669-social-dumping-belgian-transport-federation-wins-court-battle-labour-court-
awards-seven-bulgarian-drivers-equal-pay-for-equal-work-at-limburg-transport-company-rmt

und die Ergebnisse in einem Bericht veréffentlicht, der dazu
beigetragen hat, auf das Problem aufmerksam zu machen.!”
Es wurden bereits drei Berichte veroffentlicht: 2010, 2012
und 2017.

Ein vierter Bericht folgt im weiteren Verlauf von 2019.

BTB-ABVV arbeitet sehr aktiv an Fragen des Sozialdumpings,
setzt sich in Kampagnen fuir ein faires Transportwesen ein und
unterstitzt auslandische Fahrer mit verschiedenen Aktivitaten.

Wie das folgende Beispiel aus jiingster Vergangenheit zeigt,

ist BTB-ABVV im Kampf gegen illegale und missbrauchliche
Geschaftspraktiken erfolgreich gerichtlich gegen verschiedene
belgische Unternehmen vorgegangen.

Es gibt aber noch weitere Herausforderungen. Wie die Vertreter
der belgischen Gewerkschaften beim Projekt-Workshop in Lit-
tichim September 2018 erklarten, leidet der StraBenverkehrs-
sektor aufgrund der schwierigen Arbeitsbedingungen und ver-
gleichsweise geringen Bezahlung unter einem betrachtlichen
Nachwuchsmangel. Die Gewerkschaften berichteten, dass
dadurch die Anzahl auslandischer Fahrer, die mit belgischen Ar-
beitsvertragen beschaftigt ist, stark gestiegenist (2017 waren
es 1 713 Fahrer, vor allem aus den Niederlanden, Frankreich
und Deutschland). Eine groBe Herausforderung besteht aus
Sicht der belgischen Gewerkschaften darin, die Arbeitsbedin-
gungen und vor allem das Entgelt attraktiver zu gestalten und
die Aktivitaten zu verstarken, um junge Menschen zu gewinnen
und zu binden. Das Einstellungsproblem wird sich kiinftig noch
verscharfen, da die Halfte der Fahrer &lter als 40 Jahre ist.

17) Verflgbar unter: https://www.btb-abvv.be/images/WegvervoerEnLogistiek/campagne/sociale_dumping/Engels/Zwartboek-2017-ENG-DIGITAAL.pdf
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4.3 TSCHECHISCHE REPUBLIK

»Im Inlandsverkehr sind die Arbeitszeiten kein Problem. Es sind die grenziibergreifenden
Fahrten, die ein Problem darstellen. Die Fahrer arbeiten in der Regel von Sonntag bis
Freitag. Sie fahren sonntagsabends los und kommen am Freitagnachmittag zurtick. Das
funktioniert in den besseren Unternehmen. Die schlechteren Unternehmen schicken
ihre Fahrer fur drei Wochen los, wonach sie 2-3 Tage frei haben. Friher waren sie sogar
sechs Wochen lang unterwegs. Aber wir haben es geschafft, das auf drei Wochen zu ver-

kirzen.” [Gewerkschaftsvertreter, Tschechische Republik]

4.3.1 GEWERKSCHAFTEN UND SOZIALPARTNER

Die groBte Gewerkschaft, die in der Tschechischen Republik
Fahrer vertritt, ist die Verkehrsgewerkschaft der Tsche-
chischen Republik (Odborovy svaz dopravy, OSD). Neben
Berufskraftfahrern vertritt sie auch die Beschéftigten von

Fluggesellschaften und Flughafen (auBer Piloten), der Binnen-
schifffahrt sowie des Bus- und 6ffentlichen Personenverkehrs.

Sie zahlt tiber 8 000 Mitglieder. Die Gewerkschaft gehort
dem Dachverband CMKOS an, der mit Abstand der groBte
Gewerkschaftsbund des Landes ist. Ihm gehoren 30 einzelne
Gewerkschaften an, die sich grob nach Branchen unterglie-

dern. CMKOS ist die tschechische Nachfolgeorganisation des
tschechisch-slowakischen Gewerkschaftsbunds CS KOS, der
im Marz 1990 gegruindet wurde. CMKOS ist offiziell politisch
unabhéngig.

Bei den Dienstleistungen der Gewerkschaft spielt neben der
Verbesserung der Arbeitsbedingungen die Rechtsberatung
bei OSD eine wichtige Rolle. in der ersten Jahreshalfte 2018
unterstitzte die Gewerkschaft 105 Antrage ihrer Mitglieder
auf Rechtshilfe.
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Alle Gewerkschaften in der Tschechischen Republik beklagen
einen Riickgang des gewerkschaftlichen Organisationsgrads
unter den Beschéftigten.

Der Organisationsgrad bei den Unternehmen ist gering. Auch
dort wo Arbeitgeberverbande bestehen, fehlt allgemein die
Bereitschaft, Tarifvertrage zu verhandeln und abzuschlieBen.
Die Arbeitgeberverbande sehen sich selbst als rein wirtschaft-
liche Interessensverbande und nicht als Sozialpartner oder
Tarifparteien. Der Verkehrssektor ist jedoch eine Ausnahme
und der soziale Dialog ist relativ gut strukturiert. Der Verhand-

lungspartner fur OSD auf der Arbeitgeberseite ist der Verband
der Arbeitgeber und Unternehmer des Transportgewerbes
(Svazem dopravy CR, sekci silni¢ni dopravy). Der Arbeitge-
berverband gehort der Dachorganisation an, dem Indust-
rieverband der Tschechischen Republik (Svaz primyslu a
dopravy Ceské republiky), und ist der groBte der 25 in diesem
Industrieverband vertretenen Branchenverbande. Der Verband
der Arbeitgeber und Unternehmer im Transportgewerbe gibt
offiziell an, 143 Verkehrsunternehmen mit 140 000 Beschaf-
tigten zu vertreten. Nach Meinung der Gewerkschaften sind
die tatsachlichen Mitgliedszahlen jedoch deutlich geringer.

4.3.2 RECHTSRAHMEN UND ROLLE DER TARIFVERHANDLUNGEN

Das tschechische Arbeitsrecht basiert auf mehreren Saulen.
Das Arbeitsgesetzbuch ,,Zakonik prace” (Nr. 262/2006 Coll.)
bildet den Rahmen des tschechischen Arbeitsrechts. Es regelt
unter anderem folgende Aspekte:

» Beschaftigungsverhéltnis, Arbeitsvertrag (§ 33-§ 37)
und Beendigung eines Beschaftigungsverhaltnisses
(§48-§73a)

» Arbeits- und Ruhezeiten (§ 78-§ 100)

» Schutz der Sicherheit und Gesundheit am Arbeitsplatz
(§101-§ 108)

» Bestimmungen zu Lohnen, Gehaltern und Entgelten
(§109-§ 150)

» Urlaubsbestimmungen (§ 211-§ 223),

» Verfahren zur Unterrichtung und Anhérung der Arbeitneh-
mer, Zustandigkeit der Gewerkschaft, des Betriebsrats und
des Arbeitsschutzbeauftragten (§ 276-§ 299).1®

Ein weiteres wichtiges Gesetz ist das Tarifvertragsgesetz
(Zakon o kolektivnom vyjednavani, Nr. 2/1991 Coll.), das die
Tarifverhandlungen zwischen Gewerkschaften und Arbeitge-
bern sowie die Vorgehensweise im Falle eines tarifrechtlichen
Streits oder Streiks regelt.!? Es besteht die Moglichkeit der
Allgemeinverbindlichkeitserklarung, d.h. der Antrag, Bran-
chentarifvertrage auf andere Arbeitgeber im gleichen Sektor
auszuweiten, selbst wenn diese nicht dem Arbeitgeberverband
angehoren, der den Tarifvertrag abgeschlossen hat. Dieser
Antrag muss gemeinsam von der groBten Gewerkschaft und

vom gréBten Arbeitgeberverband der Branche gestellt werden.

Im Bereich des Arbeitsschutzes ist das Gesetz zu weiteren
Bestimmungen tber die Sicherheit und Gesundheit am Ar-
beitsplatz (zékon o zajisténi dalSich podminek bezpecnosti a
ochrany zdravi pfi praci, Nr. 309/2006) eine wichtige Rechts-
grundlage, die das Arbeitsgesetzbuch erganzt.?® Des Weiteren
regelt das Gesetz zur Gewerbeaufsicht (Zakon o inspekci
prace, Nr. 251/2005 Coll.) die Einrichtung ordnungspoliti-
scher Stellen, die Beschaftigungsverhaltnisse und Arbeitsbe-
dingungen tiberprifen, und Anforderungen an Inspektionen
sowie Sanktionen im Falle von VerstoBen festlegen.??

In der Tschechischen Republik hat jede/r Arbeitnehmer/in An-
spruch auf einen garantierten Mindestlohn (minimalni mzda,
siehe Arbeitsgesetzbuch, Paragraph zum Mindestlohn). Der
Mindestlohn kann jedes Jahr nach Konsultation mit den Ar-
beitgebern und Gewerkschaften erhéht werden. Zu Jahresbe-
ginn 2019 stieg der Mindestlohn um 9,6 % auf 13,350 CZK -
umgerechnet 513 €. Der sogenannte Garantielohn (zarucena
mzda) basiert auf dem Mindestlohn (AGB § 122) und gilt fir
alle Beschaftigten, die nicht unter einen Tarifvertrag fallen. Der
Garantielohn unterscheidet zwischen acht Lohngruppen, die
die Komplexitat, Verantwortung und korperlichen Anforderun-
gen der ausgelibten Arbeit beriicksichtigen. Aufgrund seiner
Tarifeinstufung betragt der Mindestlohn im Guterkraftverkehr
etwa 650 €. Der Mindestlohn spielt eine wesentliche Rolle fur
die Bezahlung der LKW-Fahrer. Er stellt den Grundlohn der
Berufskraftfahrer dar, der sich um Zuschlage und Zulagen
erhoht.

Bei den Zulagen fur die Arbeitnehmer unterscheidet das
tschechische Arbeitsrecht zwischen einfachen und hoher-

18) Arbeitsgesetzbuch (vollstandige Ubersetzung) Nr. 262/2006 Coll., in der geanderten Form ,Zakonik prace” https://www.mpsv.cz/files/clanky/3221/Labour_

Code_2012.pdf

19)Zakon ¢. 2/1991 Sh.Zakon o kolektivnim vyjednavani; https://www.zakonyprolidi.cz/cs/1991-2

20) Zakon €. 309/2006 Sh.Zakon, kterym se upravuji dal$i poZzadavky bezpecnosti a ochrany zdravi pfi praci v pracovnépravnich vztazich a o zajisténi bezpecnosti
aochrany zdravi pfi ¢innosti nebo poskytovani sluzeb mimo pracovnépravni vztahy (zakon o zajisténi dalSich podminek bezpecnosti a ochrany zdravi pfi praci)

https://www.zakonyprolidi.cz/cs/2006-309

21)Zé&kon €. 251/2005 Sh.Zakon o inspekci pracehttps://www.zakonyprolidi.cz/cs/2005-251
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qualifizierten Berufen, wobei letztere hohere Zulagen erhal-
ten. Die Berufskraftfahrer fallen jedoch in die Kategorie der

.einfachen’ Berufe. Die folgende Liste liefert einen Uberblick
der Zuschlage, die zusatzlich als Prozentsatz des normalen

Stundenlohns gezahlt werden:

» Zulage fir Samstags- und Sonntagsarbeit: +10 % (§ 118)
» Zulage fir Uberstunden: +25 % (§ 114)
» Zulage fir Nachtarbeit: +10 % (§116)

» Erschwerniszulage fur die Arbeit in schwierigem Umfeld
(ztizené pracovni prostiedi): +10 % (§ 117)

4.3.3 TARIFVERHANDLUNGSPRAXIS

Tarifverhandlungen kénnen in der Tschechischen Republik auf
Branchenebene geflihrt werden, wo die erzielten Abschliisse
als ,Ubergeordnete Tarifvertrage” bezeichnet werden (kolekti-
vni smlouva vysSiho stupné, KSVS). Fur den Giiterkraftverkehr
besteht ein solcher Tarifvertrag. Der Branchenvertrag fir den
StraBenverkehr gilt seit Juni 2016 und lauft bis Dezember
2020. Er wurde zwischen der OSD und dem Arbeitgeber-
verband fur den StraBenverkehr (Svazem dopravy CR, sekci
silni¢ni dopravy) ausgehandelt. Nach den Verhandlungen
beantragten beide Sozialpartner beim Ministerium fur Arbeit
und Soziales die Allgemeinverbindlichkeitserklarung des
Tarifvertrags. Der Tarifvertrag wurde daraufhin mit Wirkung
zum 1. September 2017 fur allgemeinverbindlich erklart. Er
gilt daher fiir deutlich mehr Unternehmen, als dem Arbeit-
geberverband angehoren. Die Unternehmen missen jedoch
bestimmte Merkmale aufweisen, damit sie unter den allge-
meinverbindlichen Tarifvertrag fallen. Die Anforderungen an
den Arbeitgeber sind wie folgt:

4.3.4 INHALT DER TARIFVERTRAGE

Der allgemeinverbindliche Tarifvertrag enthalt als Erstes ein
Bekenntnis zur Vereinigungsfreiheit und Tarifautonomie. Des
Weiteren enthalt der Tarifvertrag Bestimmungen zur Form des
Beschaftigungsvertrags, Kiindigungsvorschriften, Arbeits- und
Pausenregelungen und Bestimmungen zum Arbeitsschutz (z.
B. zur Unfallvermeidung). Er regelt auBerdem das Recht der
Gewerkschaften, die Sicherheit am Arbeitsplatz in Unterneh-
men des Logistiksektors zu tiberwachen. Diese Bestimmungen
sind sehr eng an die Rechtsvorschriften des oben genannten
Arbeitsgesetzbuchs angelehnt. Der allgemeinverbindliche
Tarifvertrag legt auBerdem fest, dass die Fahrer mindestens

Die Sozialversicherungsbeitrage liegen in der Tschechischen
Republik bei insgesamt 31,5 %, wobei der Arbeitgeberanteil
25 % und der Arbeitnehmeranteil 6,5 % betragt. Die Kranken-
versicherungsbeitrage belaufen sich auf insgesamt 13,5 %:

9 % bezahlt der Arbeitgeber, 4,5 % der Arbeitnehmer.

Bei der Qualifizierung und Aus- und Weiterbildung tragt der Ar-
beitgeber in der Regel alle Kosten. Der Arbeitgeber tibernimmt
auch die Kosten fir medizinische Untersuchungen und ftr
vorgeschriebene Schulungen, die jeder Fahrer nach Mal3gabe
von EU-Richtlinien absolvieren muss. Neben dem Lkw-Fihrer-
schein mussen Berufskraftfahrer in der Tschechischen Repu-
blik mindestens 21 Jahre alt sein, eine giiltige medizinische
Eignungsuntersuchung vorweisen und frei von Fahrverboten
sein (Turek/Franc n. y).

» Die Hauptgeschaftstatigkeit muss in der Befoérderung von
Gutern bestehen (CZ-NACE 49.39, 49.41 und 52.29)

» Das Unternehmen muss bestimmte Arten von Berufen
beschaftigen (z. B. Berufskraftfahrer)

» Es muss mindestens 20 Beschaftigte haben.

OSD schatzt, dass dieser Tarifvertrag fir 1 100 Transport-
unternehmen in der Tschechischen Republik gilt und etwa

80 000 bis 100 000 der 121 100 Beschaftigten des Sektors
abdeckt. Viele Transportunternehmen in der Tschechischen
Republik sind sehr klein und haben wenige Mitarbeiter.

Nach Aussage von OSD gibt es im Guterkraftverkehr keine
Verhandlungen auf Unternehmensebene und keine unterneh-
mensspezifischen Tarifvertrage.

den Mindestlohn (in Abhangigkeit ihrer Entgeltklasse) erhalten
mussen. Es wurde dartber hinaus vereinbart, dass im Falle der
Erhéhung des Mindestlohns das Entgelt der Fahrer entspre-
chend anzupassen ist. Dies war vor Abschluss des Tarifver-
trags nicht immer der Fall, obwohl die Zahlung des Mindest-
lohns gesetzlich vorgeschrieben ist.

AuBerdem schreibt der Tarifvertrag die Zahlung von Zuschla-
gen fur die Wochenend- und Nachtarbeit sowie fiir Uberstun-
den vor. Wahrend die Zulagen fur Uberstunden, Nachtarbeit
und erschwerte Arbeitsbedingungen denen des Arbeitsgesetz-
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buchs entsprechen, betragt die Zulage fur die Samstags- und
Sonntagsarbeit +30 % des Mindestlohns (statt der gesetzlich
vorgeschriebenen +10 % nach § 118 Arbeitsrecht).

Ausgehend vom Arbeitsgesetzbuch legt der Tarifvertrag fest,
dass im Falle von Bereitschaftszeiten (pracovni pohotovost)
der Arbeitnehmer Anspruch auf eine Entlohnung in Héhe von
mindestens 10 % seines durchschnittlichen Verdiensts fiir die
Dauer der Bereitschaft hat. Des Weiteren regelt der Tarifver-
trag, dass Bereitschaftszeit bei Uberschreitung der festge-
legten wichentlichen Arbeitszeit wie Uberstunden gerechnet
wird.

0SD sieht den Tarifvertrag als groBen Erfolg an. Es wurde
ausgerechnet, dass Beschéftigte, die unter diesen Tarifvertrag
fallen, etwa 2000 € pro Jahr mehr verdienen als Mitarbeiter
von Unternehmen, fur die er nicht gilt.

Neben den Bestimmungen des Tarifvertrags bezahlen die
Arbeitgeber zwei weitere Entgeltkomponenten: zum einen
Tagegelder im grenzibergreifenden Verkehr, zum anderen
leistungsabhangige Pramien. Paragraph §166 bis §172 des
Arbeitsgesetzbuchs behandelt Arten von Reisekosten und
ihre Erstattung. Uber die Verpflegungszulagen hinaus werden

jedoch wenig konkrete Zahlen genannt. Die Arbeitgeber haben
daher auf freiwilliger Basis begonnen, einen einheitlichen
Betrag zu zahlen. Dieser belauft sich auf 45 € pro Tag. Die
Summe wurde vor einigen Jahren von 32 € erhoht, weil Fah-
rermangel herrschte. Dennoch weist die OSD darauf hin, dass
die Spesenpauschale immer noch viel zu gering ist und es den
Fahrer nicht erméglicht, in anderen européischen Landern
Hotels oder Restaurants aufzusuchen. Die zweite freiwillige
Zahlung der Arbeitgeber ist ein leistungsbasiertes Entgelt pro
gefahrenem km. Die leistungsbasierte Bezahlung kann sich an
einem durchschnittlichen Arbeitstag auf etwa 20 € belau-
fen. Weder auf die Tagegelder noch auf die leistungsbasierte
Bezahlung sind Sozialversicherungsbeitrage oder Steuern zu
entrichten.

In der Vergangenheit bestand ein groes Problem fiir die
Berufskraftfahrer in der Wartezeit, die sie beispielsweise vor
Antritt einer neuen Fahrt hatten. Diese Zeit galt nicht als Ar-
beitszeit. Die OSD konnte diese Praxis durch politischen Druck
andern. Arbeitsunterbrechungen von weniger als 16 Minuten
werden jetzt als normale Arbeitszeit gerechnet. Léangere
Unterbrechungen werden wie in der Vergangenheit abgegolten
und jede mit Warten verbrachte Stunde mit 107 CZK bezahlt.

4.3.5 HERAUSFORDERUNGEN FUR DIE TARIFVERHANDLUNGEN

Zusammenfassend kann man festhalten, dass die Fahrer

in der Tschechischen Republik den Mindestlohn, Zuschlage
fur Nachtarbeit, Uberstunden und Arbeit am Wochenende
erhalten sowie ein Tagegeld flr Reisekosten im Ausland (d.h.
wenn sie auBerhalb der Tschechischen Republik fahren) sowie
eine Zulage pro gefahrenem km. Es folgt ein Beispiel, das ein
Vertreter von ODS nannte, um zu erlautern, wie der Durch-

schnittslohn und die Entgeltkomponenten eines Berufkraftfah-

rers aus der Tschechischen Republik im grenziibergreifenden
Verkehr aussehen konnten:

» Gesetzlich vorgeschriebener Mindestlohn: 650 € pro
Monat

» Samstags- und Sonntagsarbeit, Nachtarbeit, Uberstunden:
+150 € pro Monat

» Tagegelder und leistungsbasierte Bezahlung: 63 €

Insgesamt bekommt der durchschnittliche LKW-Fahrer in der
Tschechischen Republik etwa 1 500 bis 2 000 € monatlich.
Was auf den ersten Blick fir die Tschechische Republik wie
ein gutes Entgelt wirkt, erweist sich bei nédherer Betrach-
tung als problematisch. Die Sozialversicherungsbeitrage fir
Berufskraftfahrer sind nur auf den Mindestlohn zu entrichten.
Die Beitrage zur Kranken- und Rentenversicherung basieren
nicht auf der Gesamtvergiitung, sondern nur dem Mindest-
lohnanteil. Das Gleiche gilt fiir das Urlaubsgeld. Infolgedessen
gehoren die Berufskraftfahrer in der Tschechischen Republik
zu den unteren Einkommensgruppen.

Daher ist die Entgelterhdhung eine Kernforderung von OSD.
Bei den letzten Verhandlungen tber den Mindestlohn haben
die Gewerkschaftsvertreter eine Erhéhung von 12 % ge-
fordert. Dartiber hinaus ist OSD gegen die Ausnahme des
Guterkraftverkehrs aus der Entsenderichtlinie und auch
gegen langfristige Entsendungen. Die tschechische Regierung
mochte jedoch bisher nicht, dass die Berufskraftfahrer in die
Entsenderichtlinie aufgenommen werden, da diese Ausnahme
als Wettbewerbsvorteil fir die Tschechische Republik gesehen
wird.
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4.4 DANEMARK

~Aufgrund unseres hohen gewerkschaftlichen Organisationsgrads und dank unserer
Tarifvertrage konnten wir Druck auf die groBen Transportunternehmen austiben, um Infor-
mationen tber ihre Subunternehmer zu liefern. Dies gelang, weil es in Dénemark moglich
ist, die Annahme eines Tarifvertrags zu erzwingen. Dies ermoglicht es uns auBerdem,
Kontakt zu den Fahrern der Subunternehmer aufzunehmen und sie gewerkschaftlich zu

organisieren.” [Gewerkschaftsvertreter, Danemark]

441 GEWERKSCHAFTEN UND SOZIALPARTNER

In Danemark organisiert die Gewerkschaft 3F (Fagligt Fzelles
Forbund) im Wesentlichen den Transport- und Logistiksek-
tor. 3F vertritt auch Arbeitnehmer in anderen Branchen, wie
dem Hotel- und Gaststattengewerbe, dem ,griinen” Sektor
(Landwirtschaft, Gartenbau) und der Industrie, und gehort
LO Danemark an. 3F ist die Gewerkschaft mit den meisten
Mitglieder und den meisten Tarifvertragen des Lands. Mit 64

lokalen Zweigstellen ist 3F auBerdem die dezentralste Gewerk-

schaft Danemarks und sie bietet ihren Mitgliedern zahlreiche
Dienstleistungen, wie:

» Uberprifung von Entgelten und Beschaftigungsvertragen,

um sicherzustellen, dass die Mitglieder die ihnen zustehen-

de Entlohnung erhalten;

» kostenlose Rechtshilfe zum Thema Arbeitsbedingungen
und bei Bedarf Einreichung von Klagen vor dem Arbeitsge-
richtim Namen der Mitglieder;

» Unterstiitzung auslandischer Arbeitskrafte in Danemark,
zum Beispiel durch die Bereitstellung von Dolmetschern
bei Gesprachen mit dem Arbeitgeber;

» GroBeres Angebot an privaten Versicherungen zu erma-
Bigten Tarifen mit betrachtlichen Einsparungen bei den
Pramien.

3F organisiert Arbeitnehmer in allen Verkehrssektoren,
einschlieBlich Taxifahrer und Fahrradkuriere. Im Guterkraftver-
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kehr vertritt 3F etwa 60 bis 65 % der Arbeitnehmer, die etwa
30 000 Fahrer umfassen.

Auf der Arbeitgeberseite sind die wesentlichen Arbeitgeberver-
bande im Transport- und Logistiksektor DI Transport und DTL.

DTL, der danische Transport- und Logistikverband (Dansk
Transport og Logistik), ist die Branchenorganisation fir den
danischen StraBen- und stadtischen Verkehr. DTL vertritt Ar-
beitgeber im StraBen- und Stadtverkehr bei politischen Fragen
auf lokaler, nationaler und EU-Ebene. Der Verband hat 2 300
Mitgliedsunternehmen im OPNV-, Logistik- und StraBenver-
kehrssektor. DTL gehort der groBBten sektorentibergreifenden
Arbeitgeberorganisation an, dem danischen Arbeitgeberver-
band DA. DTL ist auBerdem Mitglied der dénischen Handels-
kammer (Dansk Erhverv).

Neben DTL gibt es die Transportsektion innerhalb des Arbeit-
geberverbands der danischen Industrie (DI), DI Transport
(Danische Transportfoderation). DI Transport hat 3 000
Mitglieder, die ein breites Spektrum von Aktivitaten im
Verkehrssektor vertreten: Logistik, Vertrieb und alle Arten des
Guterverkehrs auf der StraBe und in der Luft: 6ffentlicher Bus-

und Fernbusverkehr; Hafen und Hafenbetreiber, Dienstleister
und Berater im Zusammenhang mit Verkehr und Infrastruktur
sowie Luftfahrt. DI Transport arbeitet eng mit ATL zusammen,
dem Arbeitgeberverband fiir den Guterkraftverkehr, Trans-
port und Logistik, der der Hauptverband der Transport- und
Logistikbranche ist. AuBerdem ist ATL der Hauptpartner von
3F fur die Qualifizierung von Transportarbeitnehmern (siehe
nachstes Kapitel).

Neben 3F gibt es zwei ,gelbe” Gewerkschaften, die Arbeit-
nehmer im Transport- und Logistiksektor vertreten. Gelbe
Gewerkschaften gehoren weder dem LO noch anderen grof3en
Gewerkschaftsbiinden an und organisieren Arbeitnehmer in
Unternehmen, die nicht dem danischen Arbeitgeberverband
DA angehoren. Ein Merkmal der gelben Gewerkschaften ist,
dass ihre Mitgliedsgebuihr deutlich geringer ist als die der
traditionellen Gewerkschaften, weshalb sie sehr attraktiv ge-
worden sind. Diese hauseigenen Gewerkschaften sind jedoch
nicht Teil des traditionellen Tarifverhandlungssystems in Da-
nemark und die von ihnen ausgehandelten Tarifvertrage bieten
geringere Entgelte und schlechtere Arbeitsbedingungen als
die unter dem Dach von LO, FTF (Arbeitnehmer im &ffentlichen
Dienst) und Akademikerne (Akademiker und Studierende).

4.4.2 RECHTSRAHMEN UND ROLLE DER TARIFVERHANDLUNGEN

Bei den Entgelten und Arbeitsbedingungen sowie der Aus- und
Weiterbildung und Sozialversicherung spielen die in LO bzw.
DA organisierten Gewerkschaften und Arbeitgeberverbande in
Danemark eine andere und aktivere Rolle als in den meisten
anderen europdischen Landern. Diese Organisationsform wird

in Danemark Ublicherweise als ,,dénisches Arbeitsmarktmo-
dell” oder einfach nur als ,, das danische Modell* bezeichnet.

Aus der Abbildung geht hervor, dass die zwischen LO und DA
ausgehandelten Vertrage mit Blick auf das danische Modell

Parlament/Regierung

Gerichte

» Gerichtsentscheidungen

LO

Gesetzgebung

» Urlaubsgesetz

» Arbeits- und Gesundheitsschutzgesetz

» Gesetz zur Arbeitslosenversicherung
(A-Kassen)

» Gesetz zum Unternehensiibergang

DA

» Allgemeiner Tarifvertrag (Hovedaftalen)
» Kooperationstarifvertrag (Samarbejdsaftalen)
» System der Beziehungen zwischen Gewerkschaften und Arbeitgebern (Fagretslige System)

» Tarifvertrage (Overenskomster):

Quelle: Gewerkschaft 3F.

» Branchen- und industrieweite Tarifvertrage
» Beitrittsvereinbarungen
» Tarifvertrage auf Unternehmensebene

Abbildung 6: Das danische Modell der Arbeitsmarktregulierung
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des Arbeitsmarkts und die Arbeitsbedingungen von grol3er
Bedeutung sind. Die Gesetzgebung regelt nur bestimmte
Mindeststandards im Urlaubsgesetz, im Gesetz zum Arbeits-
umfeld (Gesundheit und Sicherheit) und Gesetz zur Arbeits-
losenversicherung. Mit Ausnahme zivilgerichtlicher Urteile ist
das dénische Modell ein System, das sich selbst mithilfe von
Tarifvertragen reguliert, vor allem tiber den allgemeinen Tarif-
vertrag zwischen LO und DA (siehe Einzelheiten im nachsten
Kapitel).

Somit werden nicht nur Entgelte, sondern auch die Grund-
pfeiler des danischen Tarifverhandlungssystems und der
Arbeitsbeziehungen sowie die Arbeits- und Beschaftigungs-
bedingungen tiblicherweise in Tarifvertragen festgelegt, die
Gewerkschaften und Arbeitgeberverbanden aushandeln. Das
bedeutet, dass der Staat in der Bestimmung der sozialen und
Arbeitsbedingungen in Danemark keine aktive Rolle spielt.
Daher gibt es im Gegensatz zu vielen anderen EU-Mitglied-

4.4.3 TARIFVERHANDLUNGSPRAXIS

Tarifverhandlungen in Danemark finden innerhalb einer klar
definierten Struktur statt. Auf hochster Eben gibt es Rah-
menvereinbarungen zwischen LO und DA, die Regelungen fur
Themen festlegen, die in vielen anderen Landern gesetzlich
gelost wiirden.

Der wichtigste Tarifvertrag im Arbeitsmarkt ist der sogenannte
Hauptvertrag (hovedaftalen), der das Recht auf Arbeitskampf-
maBnahmen vorsieht, um die Arbeitgeber zu organisieren, die
nicht unter den Hauptvertrag fallen und um Arbeitsstreitigkei-
ten vor dem Arbeitsgericht beizulegen. Der Hauptvertrag ent-
stand 1899 und wurde seitdem mehrfach geandert, zuletzt
1973. Der Hauptvertrag wird von LO und DA verhandelt.

Die Vereinbarungen, die die danischen Tarifvertrage regeln,
werden von den Arbeitnehmerorganisationen, die LO angeho-
ren, und Arbeitgeberverbanden, die DA angehéren, ausgehan-
delt. Die Tarifvertrage behandeln unter anderem die Entgelt-
bedingungen, wobei die Vergltung auf zwei Arten verhandelt
wird: Zunachst gibt es eine Mindestbezahlung, die die Arbeit
in der Industrie auf Basis einer Mindestlohnvereinbarung
abdeckt. Die weitere Lohnbildung erfolgt auf betrieblicher
Ebene und wird lokal vom Unternehmen und den Vertretern
der Gewerkschaften verhandelt. Der Standardlohn, der unter

staaten keinen gesetzlich festgelegten Mindestlohn. Die
Entgelte und Arbeitsbedingungen, auch die Mindeststandards,
werden in jedem einzelnen Sektor festgelegt und es gibt kein
System fuir die Festlegung eines nationalen Mindestlohns. Die
Mindestlohnhohe wird von den Gewerkschaften und Arbeitge-
berverbanden fir jeden Sektor verhandelt.

Eine Besonderheit des danischen Sozialversicherungssystems
ist, dass es keine vorgeschriebene Arbeitslosenversicherung
gibt. Arbeitnehmer mussen sich bei der Arbeitslosenkasse
eintragen (a-kasse), die in den meisten Fallen von den Ge-
werkschaften verwaltet wird. Im Fall von 3F ist es der Versi-
cherungsfonds 3FA. Fiir Vollzeitmitglieder von 3FA betragt der
Monatsbeitrag 507 DKK (ca. 68 €2?). Es ist erwahnenswert,
dass Arbeitnehmer in Danemark berechtigt sind, den Mit-
gliedsbeitrag der Gewerkschaft und Arbeitslosenversicherung
steuerlich abzusetzen.

anderem den Lager- und Transportsektor abdeckt, ist eine
Vereinbarung tber einen festen Stundenlohn und daher eine
Frage lokaler Verhandlungen.

Insgesamt ist die Tarifabdeckung hoch. Es wird geschatzt,
dass etwa 70 % der Beschaftigten im privaten Sektor und
100 % der Bediensteten des 6ffentlichen Sektors unter Tarif-
vertrage fallen.

Wie bereits erwahnt, erfassen die Verhandlungen in Danemark
eine Reihe von Themen, die in anderen Landern oft gesetzlich
geregelt werden. Und seit Ende der 1980er Jahre wurden in
den Branchentarifverhandlungen Themen wie die Renten,
flexiblere Arbeitszeiten — durch die Vorgabe von Rahmen

far lokale Vereinbarungen — und Kollektivfonds fur Mutter-
schaftsurlaub und Fortbildung behandelt.

Es gibt einen recht festen Zeitplan fir die Tarifrunden, wobei
die Verhandlungen fir den GroBteil des verarbeitenden
Gewerbes zwischen der Gewerkschaft CO-industri und dem
Arbeitgeberverband DI den Auftakt machen, gefolgt von den
Verhandlungen flr beispielsweise die Logistik und Fahrer.
Tarifvertrage haben fiir gewohnlich eine mehrjahrige Laufzeit,
in der Regel zwei oder drei Jahre.

22)Hinzu kommt der Mitgliedsbeitrag der Gewerkschaft von 460 DKK (61 €).
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4.4.4 INHALT DER TARIFVERTRAGE

Im Verkehrssektor gibt es 39 verschiedene Tarifvertrage,

die die Entgelte und Arbeitsbedingungen in den einzelnen
Verkehrshereichen und dem Gewerbe regeln. Die Tarifvertrage
gewahrleisten wiirdige Arbeitsbedingungen und Rechte wie
Renten, Urlaubsgeld, Zahlung von finf Tagen Sonderurlaub,
Lohnfortzahlung an staatlichen Feiertagen, Krankengeld etc.

Der Tarifvertrag fir den Verkehrssektor gilt fur alle Arbeit-
nehmer der Branche, sofern der Tarifvertrag von LO und DA
ausgehandelt wird.

Die Kernelemente des Tarifvertrags fur den Guterkraftverkehr
sind wie folgt:

» Die normale tagliche Arbeitszeit betragt 74 Stunden zwi-
schen 6:00 und 18:00 Uhr,

» BeiEinsatzen auBerhalb der normalen Arbeitszeiten oder
bei Uberstunden hat der Arbeitnehmer Anspruch auf
Zuschlage (26,57 € fur die ersten drei Uberstunden und
danach 34,00 €).

» Arbeitnehmer, die unter den Tarifvertrag fallen, haben
Anspruch auf Krankengeld mit voller Lohnfortzahlung fuir
bis zu 49 Tage.

» Arbeitnehmer haben nach dem dénischen Urlaubsgesetz
Anrecht auf 25 bezahlte Urlaubstage pro Jahr. AuBerdem
gewahrt der Tarifvertrag den Arbeitnehmern finf zusatzli-
che Tage Sonderurlaub.

» Arbeitnehmer, die in einem Unternehmen des Transport-
sektors arbeiten, das unter den Tarifvertrag fallt, haben

Stundenlohn
Wochenlohn

Monatslohn

Quelle: Gewerkschaft 3F.

Anrecht auf eine branchenspezifische Rentenversicherung,
die durch Arbeitgeberbeitrage (8 % des Bruttolohns) und
den einzelnen Arbeitnehmer (4 %) unter dem Dach der
Rentenkasse PensionDanmark finanziert wird. Die Beitrage
in Hohe von insgesamt 12 % werden bei PensionDanmark
eingezahlt.

» Der Tarifvertrag sieht auBerdem Unterstitzung fur
Arbeitnehmer mit Kindern vor: Arbeitnehmer erhalten im
Elternurlaub fast das gleiche Entgelt; Arbeitnehmer haben
Anspruch auf freie Tage, wenn ein Kind krank wird, im Kran-
kenhaus ist oder zu Hause betreut werden muss.

» Der Tarifvertrag umfasst auch Bestimmungen zur kontinu-
ierlichen Fortbildung: Arbeitnehmer haben Anspruch, bis
zu 14 Tage jahrlich auf die individuelle Weiterentwicklung
ihrer Kompetenzen zu verwenden. Der Inhalt von Bildungs-
mafBnahmen ist nicht beschrankt und kann vom Arbeitneh-
mer frei gewahlt werden.

Beziiglich des Entgelts sieht der Tarifvertrag folgende Grund-
I6hne und Zulagen fur Betriebszugehorigkeit und berufliche
Qualifikationen vor:

Esist darauf hinzuweisen, dass es sich bei den oben genann-
ten Entgelthéhen um Grund- oder Mindestléhne (,minimal-
lon“) handelt, die im landesweiten Tarifvertrag ausgehandelt
werden. Insbesondere in groBeren Unternehmen gibt es
eigene Lohnverhandlungen, die zu Betriebsvereinbarungen
uber Entgelte (,normallon®) fiihren, die hoher sind.

Wenn ein Arbeitgeber ungeachtet der Mitgliedschaft im Ar-
beitgeberverband nicht mindestens den ,minmallon” zahlt, ist

Grundlohn  Grundlohn zuziiglich Zulage fiir Betriebs-
zugehorigkeit (8,15 DKK/1,25 €) und be-

rufliche Qualifikationen (4 DKK/ 0,54 €)

DKK 144,40 DKK 156,55
€19,35 € 20,99

DKK 5 342,80 DKK 5 792,35
€716,20 €776,56

DKK 23 151,00 DKK 25 099,00
€3103,43 €3365,00

Tabelle 7: Grundlohne und Zulagen im danischen Guterkraftverkehr
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die Gewerkschaft berechtigt, ArbeitskampfmaBnahmen oder
gerichtliche Schritte einzuleiten.

Wie oben erwahnt, ist der Tarifvertrag des Verkehrssektors fr
alle Arbeitgeber und ihre Arbeitnehmer, die ihn unterzeich-
net haben, allgemeinverbindlich. Im Gegensatz zu anderen
Landern konnen die danischen Gewerkschaften auBerdem
ArbeitskampfmaBnahmen gegen Unternehmen durchfihren,
die den Tarifvertrag nicht annehmen. Es gab in der Vergan-
genheit (erfolgreiche) Falle, bei denen 3F einen Arbeitskampf/
eine Blockade eines Unternehmens ankiindigte, die andere
Gewerkschaften mit Solidaritatsaktionen unterstttzten.

Beim Workshop in Flensburg (Deutschland) des Projekts von
ETF/ver.di beschrieb der Vertreter von 3F, dass die tatsach-
lichen Léhne der LKW-Fahrer in Danemark normalerweise
tber dem Grundlohn liegen. Dies liegt nicht nur an Zulagen fur
Betriebszugehorigkeit und berufliche Qualifikationen, sondern
auch an Zuschlagen fiir Uberstunden, Nacht- oder Wochen-

endarbeit. Vor diesem Hintergrund ist es nicht ungewohnlich,
dass ein danischer LKW-Fahrer bis zu 5 000 € pro Monat
verdient. 3F hat Schatzungen und Vergleiche auf Grundlage
der durchschnittlichen Lenk- und Ruhezeiten auslandischer
Fahrer aus mittel- und osteuropaischen Landern durchgefihrt,
und demnach miissten die Fahrer mindestens 6 000 € pro
Monat verdienen.

3F und der Arbeitgeberverband im Transportsektor haben
einen gemeinsamen Fonds fur den danischen Verkehrssektor
ins Leben gerufen, den TSU, den ,, Ausbildungsfonds fuir den
Verkehrssektor” (Transportens Udviklingsfond). Ziel des Fonds
ist, neue BildungsmaBnahmen und Kurse fiir den danischen
Verkehrssektor zu unterstitzen, finanziell zu fordern und zu
entwickeln.?® Der Fonds wird von den Arbeitgebern finanziert
(820 DKK pro Mitarbeiter pro Jahr) und befindet sich im Teil-
eigentum des Arbeitgeberverbands fiir Transport und Logistik
(ATL) und von 3F.

4.4.5 HERAUSFORDERUNGEN FUR DIE TARIFVERHANDLUNGEN

Nach Aussage von 3F sind die gréten Herausforderungen
Trends und Geschaftspraktiken im Guterkraftverkehr, die zu
einer Unterwanderung der Tarifabdeckung der Arbeitnehmer
und Tarifpraxis fithren. Es sind insbesondere folgende Trends
und Praktiken zu nennen:

» Erhohung der Anzahl der scheinselbstandigen auslandi-
schen Fahrer;

» Griindung von Briefkastenfirmen in osteuropaischen Lan-
dern durch danische Fracht- und Logistikunternehmen, die
Fahrer fur Kabotage-Verkehre in Danemark zu sehr gerin-
gen Lohnen und untragbaren Arbeitsbedingungen heuern;

» Fehlende Uberwachung und Kontrolle der Umsetzung der
bestehenden Rechtsvorschriften tiber soziale und Arbeits-
bedingungen aufgrund fehlenden qualifizierten Personals
und entsprechender Kompetenzen;

» ,Gelbe” Gewerkschaften, die die zwischen 3F und DI Trans-
port abgeschlossenen Tarifvertrage unterwandern.

Diese Trends unterminieren nicht nur die Branchenstandards
fur Arbeits- und Entgeltbedingungen, sondern schwachen
auch die Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen, die gesetzli-
che und tarifvertragliche Regelungen einhalten.

Daher hat 3F eine Reihe eigener Aktivitaten und Kampag-

nen durchgefiihrt und sich an gemeinsamen Initiativen mit
Arbeitgeberverbanden beteiligt, um auf die problematischen
Bedingungen und Geschaftspraktiken im dénischen Verkehrs-
sektor aufmerksam zu machen. So gab 2015 die Transport-
gruppe von 3F zusammen mit dem dénischen Transport- und
Logistikverband DTL zum Beispiel eine gréBere Studie in Auf-
trag, die Entgelte, Arbeitsbedingungen und Lebensstandards
bulgarischer, ruméanischer und mazedonischer Lkw-Fahrer in
Déanemark und Westeuropa untersuchte.

Die Studie wurde von der privaten Forschungseinrichtung
COWI durchgefthrt und basiert auf einer Befragung von
LKW-Fahrern. Ziel der Studie war, ,die tatsachlichen Bedin-
gungen anhand von Informationen abzubilden, die von den
Fahrern selbst kommen, mit dem Ziel, einen kritischen und
konstruktiven Beitrag zur Debatte tiber den EU-Binnenmarkt
zu leisten und einen Rahmen zu schaffen, der fairen Wett-
bewerb und bessere Arbeitsbedingungen im europaischen
Verkehrssektor gewahrleistet.”

Im November 2018 ging die Gewerkschaft 3F (zusammen mit
Gewerkschaften in den Niederlanden und Deutschland) mit
einer schockierenden Geschichte an die Offentlichkeit, die die
Misshandlung von 40 philippinischen Fahrern in Danemark,
den Niederlanden und Deutschland offenbarte. Unter Nutzung

23) http://www.tu.dk/da/about-us/
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von Schlupfléchern in der EU-Gesetzgebung hatten verantwor-
tungslose Arbeitgeber Fahrer aus Manila zum Arbeiten nach
Europa geholt (mit polnischen Vertragen, die mit der Brief-
kastenfirma eines niederlandischen Logistikunternehmens in
Polen bestanden). Sie bekamen einen Dumpinglohn von etwa
1 000 USD pro Monat. AuBerdem waren die Fahrer standigen
Beleidigungen und anderer erniedrigender und entmensch-
lichender Behandlung ausgesetzt. Zwischen den einzelnen
Fahrten waren die 22 Fahrer unter erbarmlichen Bedingungen
am Standort einer danischen Logistikfirma in Padborg nahe

der dénisch-deutschen Grenze untergebracht. Sie waren nicht
in der Lage zu kiindigen, da ihre Vertrage fur diesen Fall hohe
Strafzahlungen vorsahen.

Mit Unterstiitzung von 3F gelang es der danischen Polizei,

die Fahrer in Sicherheit zu bringen. Uber den Skandal wurde
in den danischen Medien berichtet und viel diskutiert. Die
danischen Behorden ermitteln wegen Menschenhandel gegen
das Unternehmen und es wurde von Politikern aller Parteien
kritisiert.

TEXTFELD 6: SCHLUPFLOCHER IM DANISCHEN VERKEHRSSEKTOR

Die von COWI durchgeflihrte Studie zu den Entgelten,
Arbeitsbedingungen und Lebensstandards der bulgari-
schen, rumanischen und mazedonischen LKW-Fahrer in
Danemark und Europa zeigt, dass die Fahrer aus diesen
drei Landern, die in Danemark oder anderen Landern in
Nordwesteuropa fahren, tiblicherweise einen Monats-
lohn von 1.500 € erhalten. Dies entspricht einem Drittel
bis der Halfe des Lohns, den lokale Fahrer beziehen,

d.h. danische, schwedische, deutsche, niederlandische
und franzosische Fahrer. Neben Danemark waren die
Fahrer tberwiegend in Schweden, Norwegen, Frankreich,
Deutschland und den Benelux-Landern unterwegs,
niemals in ihren Herkunftslandern. Die Mehrheit der Be-
fragten zahlt Steuern in Rumanien und Bulgarien. Keiner
der Befragten zahlte in Danemark Steuern, obwohl 12 %
der Fahrer sagten, dass das Biiro und die Flottenverwal-
tung in Danemark anséassig seien.

77 % der Fahrer gaben an, fiir einen in Rumanien oder
Bulgarien ansassigen Arbeitgeber zu arbeiten.

» 47 % antworteten, zum Zeitpunkt der Befragung
bereits mehr als sieben Wochen von zu Hause weg zu
seien, und bei 14 % waren es mehr als elf Wochen.

» 88 % gaben an, seit mehr als zwei Wochen von zu
Hause weg zu sein.

» 74 % der bulgarischen, rumanischen und mazedoni-
schen Fahrer antworteten, dass sie zwischen 1.100
und 1.900 € monatlich verdienen.

» 89 % der Fahrer waren abhangig beschaftigt,
wahrend 11 % ihr Fahrzeug besaBen, mieteten oder
leasten, d.h. sie sind selbstandige oder eher ,,schein-
selbstandige” Spediteure, da sie keine Kontrolle tiber
ihr Geschaft und Einkommen haben.

» 77 % der Fahrer gaben an, flr einen in Rumanien
oder Bulgarien ansassigen Arbeitgeber zu arbeiten.

» 23 % sagten, dass sie in einem anderen als diesen
beiden Landern beschaftigt seien.

» 12 % hatten einen in Danemark ansassigen Arbeit-
geber.

» 88 % - und damit die groBe Mehrheit der Fahrer —
gaben an, die meisten Nachte in ihrem Fahrzeug zu
verbringen.

» 71% der Fahrer gaben an, dass sie Anweisungen
von einem Vorgesetzten in Bulgarien oder Rumanien
erhielten.

Quelle: 3F Transport / Danischer Transport- und Logistikverband (DTL): Byways in Danish Transport.
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4.5 DEUTSCHLAND

.Solange Lkw-Fahrer als Menschen zweiter Klasse angesehen werden, solange der Lkw-
Verkehr vor allem als Ursache fiir Emissionen und schlechte StraBen wahrgenommen wird,
solange die Industrie nicht von ihren Gewinnen absieht, sondern den letzten Cent der
Marge aus den Verkehrsunternehmen herausquetscht, (....) solange wir das alles zu Billig-
preisen und schlechter Qualitat akzeptieren, wird diese Branche nie wieder zur Ruhe
kommen und ein fairer, transparenter Guterverkehr wird nie wieder moglich sein.”
[Betriebsratsvertreter, Deutschland]

451 GEWERKSCHAFTEN UND SOZIALPARTNER

Die Gewerkschaft der Berufskraftfahrer in Deutschland ist die tions- und Logistikbranche in Deutschland. Er hat rund 3 000

dem DGB angeschlossene Vereinte Dienstleistungsgewerk- Mitglieder, die in 16 Regionalverbanden organisiert sind. Die
schaft ver.di. Die Gewerkschaft ist bestrebt, sowohl Arbeit- Mitglieder erwirtschaften rund 90 % des Branchenumsatzes.
nehmer des Privatsektors als auch Beschéftigte des 6ffent-

lichen Dienstes zu organisieren. Mit insgesamt 1 969 043 Dartiber hinaus gibt es auf Bundesebene einen weiteren

Mitgliedern ist sie die zweitgrote Gewerkschaftsorganisation Fachverband flr die Branche: Der Bundesverband Giterkraft-
Deutschlands. Es gibt in Deutschland keine gréBere Gewerk- verkehr Logistik und Entsorgung (BGL) mit circa 7 000 Mit-

schaft fur Berufskraftfahrer. gliedern. Die Bundesverbande sind keine Arbeitgeberverbande
und durfen daher keine Tarifvertrage aushandeln. Sie vertreten

Auf Arbeitgeberseite fungiert der Deutsche Speditions- und vielmehr wirtschaftliche Interessen gegentiber der Politik und

Logistikverband (DSLV) e V. als Dachverband der Spedi- tiben eine koordinierende Funktion auf Branchenebene aus.
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Industrie Unternehmen Unternehmen Gesamtumsatz Lohnempfanger
(WZ2008)  zw...und... Beschaftigte Anzahl  in%  Mio.EUR  in% Anzahl  in%
Giiterkraftver-
kehrs-unternehmen,
Spediteure 31019 37 189 337 143
1-9 22 205 71,6 6134 16,5 47 337 141
49.4 10-49 7515 24,2 13 294 357 143 663 426
50-249 1218 3.9 12 418 334 111 520 331
250-499 61 0,2 3329 9,0 21270 6,3
500 und mehr 19 0,1 2015 54 13352 4,0
Umzugs-
unternehmen 16 296 82 241 421 216
1-9 10457 64,2 9870 120 25560 6,0
52.29 10-49 4519 27,7 18436 224 92 029 21,8
50-249 1111 6,8 18 747 22,8 108 370 25,7
250-499 117 0,7 7542 9,2 40370 9,6
500 und mehr 90 0,6 27 646 336 154 886 36,8
Kurier-, Express- und
Postdienste 16 296 30186 503 348
1-9 10 889 80,0 1218 4,0 16 508 3.3
53 10-49 2064 15,2 2275 75 38930 78
50-249 425 31 2 036 6,7 52 881 10,5
250-499 124 09 561 19 41712 83
500 und mehr 115 0,8 24097 79,8 353317 70,2

Quelle: Statistisches Bundesamt

Tabelle 8: Industriegefiige im Logistiksektor nach UnternehmensgroBenklassen, 2017

Um es noch komplizierter zu machen, gibt es in Deutschland
eine groBe Anzahl von sehr kleinen Unternehmen, die in

der Regel nicht in Verbanden organisiert sind. Wie Tabelle 7
zeigt, beschaftigten 71,6 %/64,2 % der Unternehmen des
StraBenguterverkehrs (Guterkraftverkehrsunternehmen,
Speditionen, Umzugsunternehmen) im Jahr 2017 nur einen
bis neun Arbeitnehmer. 95,8 %/91,9 % hatten weniger als
49 Arbeitnehmer. Ahnlich verhalt es sich im Kurier-, Express-
und Postsektor, wo 80 % bis zu neun Mitarbeiter und 95,2 %
weniger als insgesamt 49 Arbeitnehmer beschaftigen.

Hinsichtlich der Organisation in einer Gewerkschaft stellt die
stéandige Mobilitat der Fahrer eine Herausforderung dar. Um
dem entgegenzuwirken, gibt es in Deutschland Kraftfahrer-

Kreise (KFK, ver.di-Kraftfahrerkreise). Kraftfahrerkreise sind
Gruppen von gewerkschaftlich organisierten Berufskraft-
fahrern, die mit den Regionalverantwortlichen von ver.di
zusammenarbeiten. Das Ziel der Fahrerkreise besteht darin,
als Bindeglied zwischen der Gewerkschaft und den Berufs-
kraftfahrern zu fungieren. Bundesweit gibt es 14 solcher
Kraftfahrerkreise. Es wird geschatzt, dass sich jede Gruppe
etwa viermal im Jahr trifft. Jeder Fahrerkreis entscheidet
selbststandig tiber die Themen, die bei diesen Treffen erortert
werden. Haufig behandelte Punkte sind jedoch die Rechte und
Pflichten der Berufskraftfahrer. Politiker und Regulierungsbe-
horden werden regelmaBig zu ihren Sitzungen eingeladen, um
die Fahrer tber ihre Rechte und Pflichten zu informieren.
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4.5.2 RECHTSRAHMEN UND ROLLE DER TARIFVERHANDLUNGEN

In Deutschland gibt es eine Vielzahl von Gesetzen, in denen
die grundlegenden Arbeitsbedingungen geregelt sind. Dazu
gehort beispielsweise das Bundesurlaubsgesetz (BurlG), das
einen Jahresurlaub von mindestens 24 Arbeitstagen auf der
Grundlage einer Sechstagewoche vorsieht (§ 3). Aufgrund des
Fahrermangels geht der Urlaubsanspruch von Berufskraftfah-
rern jedoch deutlich tiber die gesetzlichen Mindestanspriiche
hinaus.

Die Arbeitszeit des Fahrers ist im Arbeitszeitgesetz (ArbZG)
geregelt, das in § 21 die Richtlinie 2002/15/EG umsetzt. Der
Absatz, in dem die Arbeitszeit angegeben ist, umfasst:

» Be-und Entladezeiten;

» Reinigungs- und Wartungsarbeiten:;

» Zeit fir rechtliche und behordliche Formalitaten;

~

» Uberwachung des Be- und Entladevorgangs;
» Wartezeiten.

Die Fahrpersonalverordnung (FPersV) definiert Lenk- und
Ruhezeiten von Berufskraftfahrern und enthalt Regelungen
fur den digitalen Fahrtenschreiber. In § 3 der Fahrpersonalver-
ordnung ist auch festgelegt, dass die Arbeitnehmer nicht nach
der zurtickgelegten Wegstrecke oder der Transportmenge ver-
gutet werden. Ausgenommen sind Zahlungen, von denen keine
Beeintrachtigung der Verkehrssicherheit ausgehen kann.

In Deutschland gilt ein Fahrverbot an Sonn- und Feiertagen,
dasin § 30 Abs. 3 und 4 der StraBenverkehrsordnung (StVO)
geregelt ist. VerstoBe gegen Fahrbeschrankungen an Feierta-
gen, die nur regional gelten, werden jedoch in der Regel nicht
kontrolliert oder bestraft.

Erst seit 2015 gibt es in Deutschland einen Mindestlohn.

Der Mindestlohn basiert auf dem Gesetz zur Regelung eines
allgemeinen Mindestlohns (Mindestlohngesetz, MiLoG). Das
Gesetz schreibt auch vor, dass eine Mindestlohnkommission
alle zwei Jahre Uiber die Anpassung der Hohe des Mindest-
lohns entscheiden muss. Die Mindestlohnkommission besteht
aus einem Vorsitzenden, drei Arbeitnehmer- und drei Arbeit-
gebervertretern sowie zwei stimmrechtslosen akademischen
Beratern. Der gesetzliche Mindestlohn in Deutschland startete
am 1. Januar 2015 bei 8,50 € und stieg am 1. Januar 2019

4.5.3 TARIFVERHANDLUNGSPRAXIS

Tarifverhandlungen werden in Deutschland in erster Linie
auf Branchenebene zwischen einzelnen Gewerkschaften und
Arbeitgeberverbanden gefiihrt. In manchen Fallen kénnen

auf9,19€(2018: 8,84 €)und sollab 1. Januar 2020 9,35 €
betragen. In der Regel werden jedoch Berufskraftfahrer in
Deutschland mit einem Zuschlag auf den geltenden Tariflohn
eingestellt. Nur in einigen Regionen und manchmal auch im
Hinblick auf Fahrer aus anderen EU-Landern spielt der Min-
destlohn eine Rolle.

Um in Deutschland zum Berufskraftfahrer zu werden, gibt es
eine dreijahrige duale Berufsausbildung, die sich vor allem

an junge Menschen nach dem Schulabschluss richtet. Die
Begeisterung junger Menschen fiir eine Aushildung in diesem
Beruf ist eine groBe Herausforderung fur Unternehmen des
StraBenguterverkehrs. Im Ausbildungsjahr 2015/2016 gab
es flr jeden Bewerber durchschnittlich 2,18 gemeldete, freie
Ausbildungsplatze und die Zahl der angehenden Berufskraft-
fahrer, die die dreijahrige Ausbildung absolvieren, ist riicklaufig
(Bundesamt fur Guiterverkehr 2018). Es gibt auch Kurse mit
spezifischem Fokus auf Arbeitslose, die zu Berufskraftfahrern
umgeschult werden sollen. Es ist aber auch moglich, einen
Lastkraftwagen nur mit dem LKW-Fuihrerschein (Kategorie C
und CE) zu fahren. So kommt es haufig vor, dass eine Lehre
zum Zeitpunkt des Erwerbs des Fuhrerscheins beendet wird.

Nach dem Berufskraftfahrer-Qualifikationsgesetz (BKrFQG),
das die entsprechende EU-Verordnung 2003/59/EG um-
setzt, sind Berufskraftfahrer zur regelmaBigen Teilnahme

an Fortbildungen verpflichtet. Das Bundesamt fur Guterver-
kehr stellt fest, dass diese Regelung zu einem Riickgang der
geringfligig beschéftigten Berufskraftfahrer fiihrt (z. B. nach
der Pensionierung), da nur sehr wenige dieser Fahrer an den
Fortbildungskursen teilnehmen (Bundesamt fir Guterverkehr
2016:12). Die Arbeitgeber weigern sich, die Kosten dieser
Kurse fur die geringfligig Beschaftigten zu tibernehmen. Bei
den reguldren Mitarbeitern ist die Finanzierung der Weiterbil-
dung teilweise Bestandteil der Tarifvertrage.

Die Lohnnebenkosten in Deutschland umfassen die Renten-
versicherung, die Krankenversicherung, die Arbeitslosenversi-
cherung, die Pflegeversicherung und die gesetzliche Unfall-
versicherung. Die Hohe der Beitrage wird vom Bund festgelegt
und die Sozialversicherungsbeitrage sind obligatorisch. Die
Arbeitgeberbeitrage zu diesen Kosten belaufen sich derzeit
auf ca. 21 % des Bruttolohns des Arbeitnehmers. Rentenversi-
cherung, Krankenversicherung, Arbeitslosenversicherung und
Pflegeversicherung werden vom Arbeitgeber und vom Arbeit-
nehmer zu fast gleichen Teilen bezahlt, wahrend die Arbeitneh-
mer etwas mehr in die Pflegeversicherung einzahlen.

diese Tarifvertrage auch fur allgemein verbindlich erklart
werden. Wie Abbildung 7 zeigt, nimmt jedoch die Zahl der
allgemein verbindlichen Tarifvertrage, die 2016 noch bei 444
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Abbildung 7: Gesamtzahl der allgemein verbindlichen Tarifvertrage (1975-2016)

lagen, ab. Obwohl die Entwicklung der Anzahl der allgemein
verbindlichen Tarifvertrage nicht kontinuierlich ist, scheint es
offensichtlich, dass die Spitzenwerte von 1980 und 1995 mit
tber 600 Vereinbarungen nicht wieder erreicht werden.

Tarifvertrage im StraBenguterverkehr werden nicht alle fiir
allgemein verbindlich erklart. Auch der StraBengiterverkehr
wurde nicht in das Gesetz tiber die Entsendung von Arbeitneh-
mern aufgenommen. Ware dies der Fall, wiirden in Verbindung
mit einem allgemein verbindlichen Tarifvertrag alle Fahrer aus
dem Ausland unter den Vertrag fallen. Im StraBengtterverkehr
orientieren sich die Tarifvertrage an den Grenzen der 16 Bun-
deslander, was zu unterschiedlichen Beziigen von Berufskraft-
fahrern zwischen den Bundeslandern fiihrt. Auf Landesebene
finden Tarifverhandlungen zwischen der Gewerkschaft ver.di
und den jeweiligen Landesarbeitgeberverbanden statt.

Anfang 2019 hatten die Lander Bremen und Mecklen-
burg-Vorpommern keinen Tarifvertrag. Mecklenburg-Vorpom-
mern leidet unter einer umfassenden Strukturschwéche und
ist vom Mangel an Berufskraftfahrern kaum betroffen. Infolge-
dessen sehen die Arbeitgeber wenig Bedarf fiir den Abschluss
eines Tarifvertrages. In allen anderen Bundeslandern bestehen
Tarifvertrage. Aufgrund der groBen Anzahl von Tarifvertragen
gibt es in Deutschland jahrlich etwa flnf bis sieben Tarifver-
handlungen in der Guterkraftverkehrsbranche. Dazu gehoren
die Aushandlung eines Basistarifvertrages, der die Arbeits-
und Beschaftigungsbedingungen regelt, und eines Einkom-

menstarifvertrages, der nur die Lohne regelt. Der Mangel an
qualifizierten Arbeitnehmern wirkte sich in der Vergangenheit
positiv auf die Lohnentwicklung aus. Aufgrund des Mangels
an Berufskraftfahrern tibersteigt das tatsachliche Entgelt oft
das Lohnniveau der Tarifvertrage. Dennoch weigern sich die
Arbeitgeber, den Tarifvertrag entsprechend anzupassen. Eine
weitere Schwierigkeit bei Tarifverhandlungen besteht darin,
dass nicht bekannt gemacht wird, welche Arbeitgeber dem Ar-
beitgeberverband angehoren, so dass der Gewerkschaft nicht
klar ist, iber welche Unternehmen verhandelt wird.

Theoretisch gilt die Tarifdeckung nur fur ver.di-Mitglieder, aber
in der Praxis unterscheiden die Arbeitgeber kaum zwischen
Gewerkschaftsmitgliedern und Nicht-Gewerkschaftsmit-
gliedern. Da weniger als 20 % der Arbeitnehmer unter eine
Vereinbarung fallen, ist der Tarifvertragsumfang im Stralen-
guterverkehr im Allgemeinen gering.

Tarifvertrage auf Unternehmensebene spielen in der deut-
schen StraBengiterverkehrsbranche eine untergeordnete
Rolle. Gelegentlich haben Unternehmen des Kurier- und
Paketdienstes hausinterne Tarifvertrage abgeschlossen, z. B.
der Konzern Deutsche Post DHL (4 000 Fahrer). Daher ist

zu beachten, dass der Express-, Kurier- und Postsektor in
Deutschland nicht immer mit schlechten Arbeitsbedingungen
einhergeht, da es groBe Unternehmen wie die Deutsche Post
DHL-Gruppe, aber auch UPS gibt, die den Mitarbeitern bessere
Arbeitsbedingungen bieten.
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4.5.4 INHALT DER TARIFVERTRAGE

Typische Inhalte der regionalen Tarifvertrage sind: Arbeits-
zeitregelungen, Urlaubsdauer, Kiindigungs- und Krankheits-
bestimmungen, Zuschlage fir Uberstunden, Nacht- und
Schichtarbeit, kapitalbildende Leistungen sowie Rationalisie-
rungs- und Ausbildungsschutz. So sieht der Tarifvertrag fur
Nordrhein-Westfalen vor, dass die normale Wochenarbeitszeit
fur Berufskraftfahrer 40 Stunden betréagt. Der Urlaubsan-
spruch betragt 27 Tage und wird je nach Betriebszugeho-
rigkeit auf 30 Tage erhoht. Hinzu kommen ein zusatzliches
Urlaubsgeld von 14 € pro Tag sowie eine jahrliche Sonderzah-
lung von mindestens 30 % des Monatslohns.?®

Was die Bezahlung betrifft, sehen die regionalen Tarifvertrage

fur die Fahrer Lohne zwischen 2 100 € und 3 500 € im Durch-

schnitt vor. Die Tarifverhandlungsprozesse werden zwischen
den Bundeslandern nicht besonders gut koordiniert. Die
folgende Abbildung 7 zeigt die Entwicklung des Lohnniveaus
in den verschiedenen Tarifvertragen ab dem Basisjahr 2007.
Insgesamt gilt: Je besser die wirtschaftliche Situation in einem
Bundesland und je niedriger die Arbeitslosenquote, umso
besser fallen die Tarifabschliisse aus. Ein weiterer Grund fir
die stark unterschiedlichen Tarifverhandlungsergebnisse sind
die regional sehr unterschiedlichen Grade der Gewerkschafts-
organisation innerhalb von ver.di. Sachsen, Sachsen-Anhalt
und Thiringen verzeichnen den starksten Anstieg der Lohne
(+44,6 % in den vergangenen 10 Jahren). In Bayern und
Baden-Wirttemberg, die von einer besonders niedrigen Ar-
beitslosenquote profitieren, steigen die Lohne ebenfalls stark.

24)Manteltarifvertrag fur die gewerblichen Arbeitnehmer in der Speditions-, Logistik- und Transportwirtschaft Nordrhein-Westfalen vom 20. August 2013.
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Abbildung 8: Tariflohnniveau der Berufskraftfahrer in ausgewahlten Bundeslandern, Entwicklung 2007-2018
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Die niedrigsten Lohnzuwachse hingegen gibt es in den neuen
Bundeslandern.

Die Tarifverhandlungsentwicklung in der Branche liegt auf
dem Niveau der Nominallohnentwicklung in Deutschland ins-
gesamt (Teuschner 2017). Die Abbildung zeigt auch, dass die
Lohnerhdhungen in allen Bundeslandern tiber der Preissteige-
rungsrate liegen (+15,9 % seit 2007). Eine Studie aus dem
Jahr 2014 ergab, dass Berufskraftfahrer in tarifgebundenen
Unternehmen im Durchschnitt 17 % mehr Gehalt, mehr
Urlaub und mehr Weihnachtsgeld erhalten als Fahrer in nicht

tarifgebundenen Unternehmen (Dribbusch, Kaun und Stoll
2014). Die Studie ergab auch, dass, obwohl die Arbeitsvertra-
ge im Durchschnitt 46 Arbeitsstunden pro Woche fuir Berufs-
kraftfahrer angeben, 63 % der Fahrer aber tatsachlich mehr
als 50 Stunden pro Woche arbeiteten. Allerdings arbeiten
Berufskraftfahrer in Unternehmen, die unter einen Tarifvertrag
fallen, viel weniger als in anderen Unternehmen, wo mehr

als die Halfte der Fahrer 60 Stunden oder mehr arbeiten.
Uberstunden wurden in tarifgebundenen Unternehmen auch
haufiger vergltet.

4.5.5 HERAUSFORDERUNGEN FUR DIE TARIFVERHANDLUNGEN

Die gewerkschaftlichen Strategien werden durch ein geringes
MaB an Organisation unter den Berufskraftfahrern einge-
schrankt. Dies ist auf die groe Zahl kleiner Unternehmen

in der Branche zurtickzufthren. Dariber hinaus bringt der
akute Fahrermangel in Deutschland den einzelnen Fahrer in
eine recht gute Verhandlungsposition und die Notwendigkeit,
durch eine Gewerkschaft vertreten zu sein, wird nicht immer
erkannt. Bereits 2017 fehlten in Deutschland rund 90 000
Berufskraftfahrer. Diese Licke nimmt jedes Jahr zu, da die
Zahl der Pensionierungen steigt und die Zahl der Ausbildungs-
platze sinkt. Nach Schatzungen von Arbeitgeberverbanden
und ver.di wachst die Licke der fehlenden Berufskraftfahrer
jedes Jahr um 25 000. Es wird jedoch noch wenig getan, um
diesen ,Fahrernotstand” zu bewaltigen.

Neben dem Mangel an Fahrern ergeben sich Herausforderun-
gen aus dem starken Wettbewerb eines international ausge-
richteten Marktes im StraBengiterverkehr. Sowohl Vertreter
der Gewerkschaften als auch der Unternehmensleitung sind
sich einig, dass schlechte Arbeitsbedingungen von Fahrern aus
anderen Landern und das Verhalten von schwarzen Schafen in
der Branche zu Sozialdumping und GesetzesverstdBen fiihren,
was ein groB3es Risiko fuir den deutschen Markt darstellt. Eine
Maglichkeit, die die Gewerkschaft sieht, um dieser Heraus-
forderung zu begegnen, ist die Starkung der Rechte auslandi-
scher Fahrer. Ver.di unterstiitzt das Projekt zur fairen Mobilitat,
das Fahrern aus mittel- und osteuropaischen Landern bei der
Durchsetzung ihrer Rechte hilft.

TEXTFELD 7: DAS DEUTSCHE GEWERKSCHAFTSPROJEKT

»FAIR MOBILITY*.

Das Projekt Fair Mobility ist Teil der Initiative Fair-La-
bour-Mobility.eu. Ziel des Projekts ist es, faire Lohne
und faire Arbeitsbedingungen flir Arbeitnehmer aus
den mittel- und osteuropaischen EU-Landern auf dem
deutschen Arbeitsmarkt durchzusetzen. Die politische
Verantwortung fuir das Projekt liegt beim DGB. Unter-
stiitzt wird das Projekt von verschiedenen deutschen
Gewerkschaften, dem Bundesministerium ftr Arbeit und
Soziales sowie dem Bundesministerium fur Wirtschaft
und Energie. Das Projekt unterhalt sieben Beratungs-
stellen in verschiedenen Bundeslandern, die mobile
Mitarbeiter in ihrer Muttersprache arbeits- und sozial-

Quelle: http://www.faire-mobilitaet.de

rechtlich beraten. Dartiber hinaus werden ftr Betriebs-
rate und andere Interessentrager Weiterbildungskurse
zum Thema faire Arbeitsbedingungen fiir Arbeitnehmer
aus mittel- und osteuropaischen EU-Landern angebo-
ten. Neben der Bauwirtschaft steht der Verkehrssektor
im Mittelpunkt des Projekts Fair Mobility. Seit Mitte
2017 informiert Fair Mobility rund 2.300 Fahrer in ihrer
Muttersprache tber ihre Rechte in Deutschland. Zu
diesem Zweck wurden 35 Informationskampagnen an
Tankstellen und Parkplatzen in ganz Deutschland sowie
in den Grenzgebieten zu Polen, den Niederlanden und
Danemark durchgefiihrt.
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4.6 NIEDERLANDE

.Den niederlandischen Fahrern geht es eigentlich sehr gut. Dies ist das Ergebnis der
ziemlich sicheren Position und der gut regulierten Sozial- und Arbeitsbedingungen in den

Niederlanden.” [Gewerkschaftsvertreter, Niederlande]

46.1 GEWERKSCHAFTEN UND SOZIALPARTNER

In den Niederlanden werden Berufskraftfahrer durch ver-
schiedene Gewerkschaften vertreten. Eine davon ist die FNV
fur Industrie, Handel, Transport und Dienstleistungen, die in
ihrem Bereich FNV Transport und Logistik (FNV Transport und
Logistiek) Berufskraftfahrer vertritt. Die FNV ist die groBte
Gewerkschaft der Niederlande mit rund 1,2 Millionen Mit-
gliedern und 16 Einzelgewerkschaften. Die andere wichtige
Gewerkschaft fir die Vertretung von Berufskraftfahrern ist
CNV Vakmensen (CNV Professionals), die ,,Christlichen Nati-
onalen Gewerkschaftsverband” (Christelijk Nationaal Vakver-
bond, CNV) gehort. CNV Vakmensen vertritt die Interessen
der Arbeitnehmer in vielen verschiedenen Bereichen, darunter
Bauwesen, Industrie, Lebensmittel, Einzelhandel, GroBhandel

und Dienstleistungen. FNV und CNV wurden zunéchst nach
ideologischen und konfessionellen Gesichtspunkten getrennt.
Die FNV ist aus der Fusion eines sozialistischen und eines ka-
tholischen Gewerkschaftsbundes entstanden. CNV beschreibt
sich selbst als eine christliche Gewerkschaft und stammt aus
einer Tradition des protestantischen Gewerkschaftswesens.
Die Beziehungen zwischen den beiden Dachverbdnden gelten
jedoch als gut.?® Schatzungen gehen davon aus, dass etwas
weniger als 60 % der Berufskraftfahrer in den Niederlanden
einer Gewerkschaft angehoren.

Die beiden groBten Arbeitgeberverbande im Verkehrssektor
sind Transport und Logistik Niederlande (Transport en

25) https://www.worker-participation.eu/National-Industrial-Relations/Countries/Netherlands
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Logistiek Nederland) und der Verband Verticaal Transport
(Vereniging Verticaal Transport). Sie sind bei Tarifverhandlun-
gen die Verhandlungspartner der Gewerkschaften.

Der soziale Dialog findet auch im Rahmen eines gemeinsamen
Fonds der Gewerkschaften und der Arbeitgeberverbande statt.
Der SOOB-Fonds (Stichting Opleidings- en Ontwikkelingsfonds
Beroepsgoederenvervoer) wird durch jahrliche Arbeitgeber-
beitrage (0,61 %) und Arbeitnehmerbeitrage (0,25 %) finan-
ziert, das entspricht 0,86 % des sozialversicherungspflich-
tigen Bruttolohns (bruto loonsom sociale verzekeringen).

Die Ziele des Fonds und die Verantwortungsbereiche sind in
einem Tarifvertrag festgelegt.?® Der Fonds wird hauptsachlich
genutzt zur Finanzierung oder Subventionierung von Kosten
im Zusammenhang mit:

» Information, Forschung und Entwicklung in Bezug auf
Recht und Gesetzgebung und Entwicklungen auf dem
Gebiet der Arbeitsbedingungen, der Arbeitsbeziehungen,
der sozialen Sicherheit, der Beschaftigungsentwicklung
und der Beschaftigungsfahigkeit.

» Aktivitaten, die Informationen tiber das Stellenbewer-
tungssystem liefern: Entwicklung und Verwaltung von
Benchmark-Positionen, Durchfiihrung von Unternehmens-
besuchen, Stellenbewertungen, Stellenbeschreibungen
und Einstufungen.

» Tatigkeiten im Bereich der betrieblichen Gesundheitsver-
sorgung, z. B. Risikoinventur und -bewertung, Uberprifung
der Arbeitsbedingungen, Wiedereingliederung

» Tatigkeiten im Bereich der Aus- und Weiterbildung: Verbes-
serung und/oder Bereitstellung von Berufsausbildung und
Fachkompetenz, Unterstiitzung von Auszubildenden im
gewerblichen Guterverkehr bei der Erlangung der erforder-
lichen Fuihrerscheine durch Kreditvergabe; Einrichtung und
Aufrechterhaltung von Studienzentren fiir den Bereich

» Aktivitaten zur Durchsetzung der Compliance.

Auch Sozial- und Arbeitsmarktpolitiken, wie die Integration
von Menschen mit Behinderungen, werden durch diesen
Fonds unterstiitzt. So wurden beispielsweise hundert Platze
fir junge Menschen mit Behinderungen (Wajongers) geschaf-
fen, an denen diese Arbeitserfahrungen sammeln kénnen.
Solche Praktika bieten diesen Menschen die Moglichkeit, sich
aus erster Hand tiber die Kompetenzen und Anforderungen zu
informieren, die es braucht, um Lkw-Fahrer zu werden. Daru-
ber hinaus wird gemeinsam mit dem Verband der niederlandi-
schen Kommunen (Vereniging van Nederlandse Gemeenten;
VNG) angestrebt, 2 750 zuséatzliche Praktikumsplatze fir
Jugendliche im Alter von 18 bis 27 Jahren zu schaffen.

4.6.2 RECHTSRAHMEN UND ROLLE DER TARIFVERHANDLUNGEN

In den Niederlanden regelt das nationale Arbeitsrecht Min-
destrechte in Bezug auf die Arbeitsbedingungen. So regelt
beispielsweise das Arbeitszeitgesetz (Arbeidstijdenwet, ATW)
unter anderem Hochstarbeitszeit, Nachtarbeitspensum,
Bereitschaftsdienst und Normen fiir Mindestruhezeiten.?”)

In Bezug auf Feiertage enthalt § 7 des niederlandischen
Burgerlichen Gesetzbuches (Burgerlijk Wetboek, BW) einen
Mindestanspruch auf Urlaub. Der Mindesturlaubsanspruch
ergibt sich aus der Anzahl der Arbeitstage pro Woche x 4

(in der Regel 4 x 5 = 20 Urlaubstage). Diese Gesetze gelten
als Grundnorm, und in vielen Bereichen gelten ergénzende
branchenspezifische Regelungen oder Tarifvertrage. Dies

gilt auch fur den StraBenguterverkehr. Was beispielsweise
die Arbeitszeit betrifft, so setzt eine Arbeitszeitverordnung
(Arbeidstijdenbesluit Vervoer) die Richtlinie 2002/15/EG11
in niederlandisches Recht um. In Bezug auf Urlaubsanspriiche
(und andere Arbeitsbedingungen) verbessert ein allgemein
verbindlicher Tarifvertrag fur den StraBenguterverkehr die
gesetzlichen Mindeststandards.

Der niederlandische gesetzliche Mindestlohn ist ein Monats-
lohn und kein Stundenlohn. Er wird zweimal jahrlich ange-
passt. Seit dem 1. Januar 2019 betragt der Mindest(brutto)
lohn 1 615,80 € pro Monat fur Vollzeitbeschaftigte ab 22
Jahren. Zusatzlich wird ein gesetzlicher Urlaubsanspruch von
8 % des Bruttolohns gewahrt (entspricht 129,26 € pro Mo-
nat). Aufgrund eines allgemein verbindlichen Tarifvertrags im
StraBenguterverkehr ist die Vergiitung der Berufskraftfahrer
deutlich hoher als der niederlandische Mindestlohn.

In den Niederlanden gibt es kein Fahrverbot an Sonn- und
Feiertagen.

Was die Ausbildung von Fahrern betrifft, so ist anzumerken,
dass die Ausbildung in den Niederlanden rund 10 000 € kos-
tet und die Kosten von den Unternehmen oder dem sektoralen
SOO0B-Fonds getragen werden. Die Ausbildung dauert ca. 5-6
Monate und das Mindestalter der Auszubildenden betragt 21
Jahre. Es gibt eine Reihe von gesetzlichen Anforderungen, wie
die Ausbildung erfolgen muss. Die gesetzlichen Anforderungen

26) Tarifvertrag tber die Arbeitsbedingungen flir den Opleidings- en Ontwikkelingsfonds Beroepsgoederenvervoer over de weg en de verhuur van mobiele kranen
(Ausbildungs- und Entwicklungsfonds flir den gewerblichen StraBenguterverkehr und die Vermietung von Mobilkranen) 1. Juli 2017-1. Juli 2022

27) https://www.awvn.nl/normen-arbeidstijdenwet-2/
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wurden mit den Sozialpartnern und Bildungseinrichtungen
des Sektors vereinbart.

Auf dem Gebiet der Sozialversicherung wird die Arbeitslosen-
versicherung vom Arbeitgeber finanziert, und die Hohe der
Beitrage hangt von der Branche, der Unternehmensgréie
und anderen Aspekten ab. Die Krankenversicherung ist in den
Niederlanden obligatorisch und wird auf individueller Basis

4.6.3 TARIFPRAXIS

In den Niederlanden gibt es Tarifvertrage, die als Collectieve
Arbeidsovereenkomst (CAQO) bekannt sind. Vereinbarungen
konnen sowohl auf Branchenebene als auch auf Unterneh-
mensebene abgeschlossen werden. Sie regeln z. B. Arbeits-
zeiten, Lohne, Kundigungsfristen, Krankengeld und Zusatz-
versicherungen. Im Allgemeinen gelten Tarifvertrage fir die
Mitglieder der Arbeitgeberverbande und der Gewerkschaften,
die sie unterzeichnen. Die Arbeitgeber, die den Tarifvertrag
unterzeichnen, sind jedoch verpflichtet, Nicht-Gewerkschafts-
mitgliedern die gleichen Arbeitsbedingungen anzubieten, so
dass in der Praxis alle Arbeitnehmer tariflich abgedeckt sind.
Dartber hinaus kdnnen die Tarifvertragsparteien die Regie-
rung auffordern — wie es im Guterkraftverkehr der Fall war

-, die Laufzeit des Vertrages fir alle Arbeitnehmer in einem
bestimmten Industriesektor allgemein verbindlich zu gestal-
ten. Dazu muss die Vereinbarung bereits einen ,.erheblichen
Teil” der in der Branche Beschéftigten abdecken - in der Regel
55 % oder mehr.

Der allgemein verbindliche Tarifvertrag fuir den Guterkraft-
verkehr, der Tarifvertrag tiber die Arbeitsbedingungen fuir
den gewerblichen StraBenguterverkehr und die Vermietung

4.6.4 INHALT DER TARIFVERTRAGE

Der allgemein verbindliche Tarifvertrag umfasst ein breites
Spektrum von Arbeitsbedingungen. Beziiglich des Entgelts
ist darauf hinzuweisen, dass der geltende allgemein verbind-
liche Tarifvertrag eine Erhéhung der Lohnzahlungen um 10 %
innerhalb von drei Jahren vorsieht.

Die Lohnniveaus im Tarifvertrag sind sehr unterschiedlich.
Die folgende Tabelle enthélt einen Auszug aus den aktuellen

finanziert. Bei den Renten ist die vom Staat finanzierte Grund-
rente die wichtigste. Dartiber hinaus gibt es Pensionszahlun-
gen, die auf branchenspezifischen Regelungen basieren. Im
StraBenverkehr zahlen die Arbeitgeber etwa zwei Drittel und
die Arbeitnehmer etwa ein Drittel der Rentenbeitrage, was
etwa 10 % des Lohns entspricht. Die Rentenbeitrage kénnen
auf freiwilliger Basis erhéht werden.

von Mobilkranen (Collectieve Arbeidsovereenkomst voor het
Beroepsgoederenvervoer over de weg en de verhuur van mo-
biele kranen)?®, wurde zwischen den Arbeitgeberverbanden
Transport und Logistik Niederlande (Transport en Logistiek
Nederland) und dem Verband Vertical Transport (Vereniging
Verticaal Transport) sowie den Gewerkschaften CNV Vakmen-
sen, FNV und De Unie verhandelt??. Die Vereinbarung gilt fiir
den Zeitraum vom 1. Januar 2017 bis zum 1. Januar 2020.

Neben dem allgemein verbindlichen Tarifvertrag gibt es in den
Niederlanden mehrere Firmentarifvertrage im StraBengu-
terverkehr. Es ist davon auszugehen, dass etwa 7-10 % der
Unternehmen tber einen betrieblichen Tarifvertrag verfiigen.
Dabei handelt es sich meistens um groBere Unternehmen. Es
gibt keine Regelungen tber den Inhalt von Unternehmensta-
rifvertragen. Damit der Vertrag jedoch giiltig ist, muss er von
allen Gewerkschaften und Arbeitgeberverbanden genehmigt
werden, die den allgemein verbindlichen Tarifvertrag verein-
bart haben. Damit ist ausgeschlossen, dass der betriebliche
Tarifvertrag unter dem Niveau des allgemein verbindlichen
Tarifvertrages liegt.

Tarifen, die fur Berufskraftfahrer relevant sind. In den Nie-
derlanden werden Berufskraftfahrer am haufigsten nach der
Gehaltsgruppe D5 bezahlt, die 2 270,84 € flir einen Zeitraum
von vier Arbeitswochen bezahlt. Nur Fahrer, die mindestens 21
Jahre alt sind und gerade erst ihre Fahrerkarriere begonnen
haben, werden nach dem Tarif DO bezahlt. Nach DO sieht die
Vereinbarung eine jahrliche Lohnerhéhung von 4,0 % vor, bis
der Berufskraftfahrer die Gehaltsstufe D6 erreicht hat. Dies ist

28) Tarifvertrag flr die Beférderung von Guitern auf der StraBe und die Vermietung von Mobilkranen. Zwischen: 1. Transport en Logistiek Nederland mit Sitz in
Zoetermeer; Vereniging Verticaal Transport, mit Sitz in Culembor, nachstehend gemeinsam als die eine Partei bezeichnet und 2. CNV Vakmensen mit Sitz in
Utrecht; FNV mit Sitz in Amsterdam, De Unie mit Sitz in Culemborg, nachstehend gemeinsam als die andere Partei bezeichnet, wurde flir den Zeitraum
vom 1. Januar 2017 bis zum 1. Januar 2020 folgender Tarifvertrag abgeschlossen.

29)De Unie ist eine kleinere Gewerkschaft fr Arbeitnehmer in Industrie und Dienstleistung.
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Gehalts- Betrage pro 4 Wochen
gruppe (in Euro)
DO 1 866,48

D1 194112

D2 2 018,76

D3 2 099,52

D4 2 183,52

D5 2 270,84

D6 230112

Quelle: Tarifvertrag fiir den Guterkraftverkehr und die Vermietung von
Mobilkranen (2017)

Tabelle 9: Lohnstruktur gemaR Tarifvertrag im StraBen-
guterverkehr in den Niederlanden

in der Regel nach ca. 6-7 Jahren der Fall. Ein Wechsel von D6
auf hohere Gehaltsstufen ist in der Regel nicht moglich. Be-
rufskraftfahrer mit besonderen Qualifikationen, wie z. B. das
Fiihren von Gefahrgut oder internationale Sondertransporte,

werden jedoch teilweise nach der Lohngruppe E7 bezahlt, die
2 510,08 € fur vier Arbeitswochen bezahlt.

Der Tarifvertrag sieht auch Zuschlage fir Nachtarbeit,
Wochenendarbeit und Uberstunden vor. Der Uberstundenzu-
schlag auf den regularen Lohn betragt 30 %. Der Zuschlag fur
Samstagsarbeit betragt 50 % und fur Sonntagsarbeit 100 %.
Fur Nachtarbeit wird ein Zuschlag von 25 % gezahlt. Qualitats-
boni und einen 13. Monat gibt es in den Niederlanden nicht.
Der Tarifvertrag sieht einen Bonus fiir Schmutzarbeit oder
gefahrliche Arbeit vor, aber bisher zahlt nur ein Unternehmen
diesen Bonus.

Der Tarifvertrag verlangert den gesetzlichen Urlaubsanspruch
um so genannte gesetzliche Feiertage (arbeidstijdverkor-
tingsdagen oder ATV-dagen). So betréagt beispielsweise der
normale Jahresurlaub fur Mitarbeiter ab 19 Jahren 24 Tage.
Die Anzahl der Urlaubstage steigt mit dem Alter und der
Betriebszugehorigkeit (maximal 29 Tage).

Es gibt auch eine Erstattung der Reisekosten. Es gibt zusatzli-
ches Geld fur mehrtégige Aufenthalte oder Wochenenden und
gesetzliche Feiertage auf der StraBe. Dieser Zuschlag gilt fur
Lebensmittel, sanitare Einrichtungen usw. Die Unterbringung
wird separat bezahlt. Bei einem Firmenumzug oder einer
Versetzung eines Mitarbeiters werden die Mehrkosten fir die
Pendlerfahrt fur ein Jahr erstattet.

4.6.5 HERAUSFORDERUNGEN FUR DIE TARIFVERHANDLUNGEN

Die Arbeitsbedingungen im StraBenguterverkehr in den
Niederlanden sind vergleichsweise gut. Infolgedessen versu-
chen Unternehmen manchmal, Flotten in billigere Léander zu
verlagern — sei es als tatsachliche Tochtergesellschaften oder
als Briefkastenfirmen. Vor diesem Hintergrund gilt Deutsch-
land auch als Niedrigkosten-Land. Die Standortverlagerungen
betreffen vor allem den internationalen Verkehr. Auch Unter-
schiede in den Sozialversicherungsauflagen spielen in dieser
Strategie eine Rolle. So weisen die Gewerkschaften beispiels-
weise darauf hin, dass die Sozialversicherungsvorschriften

es einem auslandischen Arbeitnehmer erlauben, in den
Niederlanden zu arbeiten, aber Sozialversicherungsbeitrage in
seinem Heimatland zu zahlen. Dies schafft Schlupflocher fir
Lohndumping.

Osteuropaische Fahrer werden haufig eingesetzt, um die
Standards der Arbeitsbedingungen in den Niederlanden zu
umgehen. Die Gewerkschaften reagieren darauf mit dem Ver-
such, niederlandische Unternehmen zu melden, die auslandi-
sche Fahrer ohne ordnungsgemafe Arbeitsvertrage dauerhaft
in den Niederlanden beschaftigen. Dartiber hinaus haben die

Gewerkschaften dafir gesorgt, dass der allgemein verbindli-
che Tarifvertrag in verschiedene Sprachen wie Polnisch und
Rumanisch tbersetzt wird. AuBerdem wurden Broschtiren
uber das Verbot der regelméaBigen wochentlichen Ruhezeit in
der Kabine in vielen Sprachen veroffentlicht.

Dariiber hinaus wird versucht, die Ausbeutung zu verhin-
dern, indem groBe Unternehmen fur Fehlverhalten in ihren
logistischen Lieferketten verantwortlich gemacht werden.
Gemeinsam mit den belgischen Gewerkschaften wurde eine
groBe Kampagne gegen die Ikea-Gruppe durchgefiihrt, deren
Lieferanten Berufskraftfahrer mit bulgarischen und slowaki-
schen Arbeitsvertragen in den Niederlanden einsetzen.3?

Eine weitere Herausforderung fur die Gewerkschaften in den
Niederlanden sind die langen Arbeitszeiten der Fahrer. Der
massive Fahrermangel in den Niederlanden fuhrt dazu, dass
viele Fahrer standig Uberstunden machen oder ihren Urlaub
nicht nehmen. Die Gewerkschaften planen, dieses Themaim
Rahmen des Tarifverhandlungsprozesses, der 2019 beginnen
wird, anzugehen.

30) https://www.youtube.com/watch?v=wvyBRaE_U78
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4.7 POLEN

»Im Transport- und Logistiksektor in Polen gibt es keine branchenweiten Tarifvertrage.
Es gibt nur sehr wenige Tarifvertrage auf Unternehmensebene, aber diese regeln nur
Lohne und Zulagen. Es gibt keine Tarifvertrage in internationalen Transportunternehmen.”

[Gewerkschaftsvertreter, Polen]

471 GEWERKSCHAFTEN UND SOZIALPARTNER

Die Beschaftigten im StraBentransport in Polen werden von sehr gering ist.3? Die KSTD NSZZ Solidarnos¢ ist die einzige
der Transportsektion der Gewerkschaft Solidarnos¢, der KSTD polnische Mitgliedsgewerkschaft der ETF-Sektion StraBen-
(Krajowej Sekcji Transportu Drogowego) NSZZ Solidarnos¢ transport.

organisiert. Die Gewerkschaft organisiert nicht nur Arbeit-

nehmer des StraBenguterverkehrs, sondern auch Fahrer im Neben dem Verkehrsbereich der NSZZ Solidarnos¢ gibt es
Personenkraftverkehr. 85 % der Gewerkschaftsmitglieder auch eine Berufskraftfahrergewerkschaft, die unabhangige
sind Berufskraftfahrer in groeren Unternehmen. KSTD NSZZ Fahrergewerkschaft NZZK (Niezalezny zwigzek zawodowy kie-
Solidarnosé¢ hat 2 000 Mitglieder in der Branche, was unter rowcow). Die Gewerkschaft hat jedoch nur etwa 350 Mitglie-
Berlcksichtigung der Gesamtzahl der Berufskraftfahrer der, die meisten davon im StraBenpersonen- und Busverkehr.

31)Laut einem Bericht der Verkehr-Arbeitgeberorganisation TLP in Zusammenarbeit mit PWC aus dem Jahr 2017 tiber den Arbeitsmarkt fiir Fahrer liegen keine
zuverlassigen Daten Gber die Anzahl der berufstatigen Fahrer im Personen- und Guterkraftverkehr vor. Auf der Grundlage von Daten tiber die Zahl der Personen,
die jedes Jahr eine regelmaBige Weiterbildung und Vorqualifizierung erhalten, geht die Studie davon aus, dass die Zahl im Jahr 2017 bei rund 600-650 Tau-
send liegt und damit deutlich Gber der von Eurostat berechneten Zahl (siehe Kapitel 2.1 dieses Berichts). Siehe PWC / TLP (2017).
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NZZK ist dem Polnischen Gewerkschaftsforum (FZZ) ange-
schlossen, nicht aber der ETF.

Esist anzumerken, dass der drittgroBte polnische Gewerk-
schaftsbund, der Gesamtpolnische Gewerkschaftsbund
(OPZZ), keinen eigenen Fachbereich fur den StraBengiterver-
kehr hat.

Was die Arbeitgeberorganisationen im Guterkraftverkehrs-
sektor betrifft, so gibt es zwei Hauptakteure: Der groBte
Arbeitgeberfachverband ist der bereits seit 1957 bestehende
ZMPD (Zrzeszenie Miedzynarodowych Przewoznikéw Dro-
gowych), der mehr als 4 500 Mitgliedsunternehmen angibt,
die iminternationalen StraBenverkehr registriert sind.

Der zweite Arbeitgeberverband ist TLP (Transport i Logistyka
Polska). TLP wurde erst 2014 eingerichtet, als eine Reihe
groBerer Transportunternehmen die Organisation griinde-
ten. Laut einer Erklarung auf der TLP-Website besteht das

Hauptziel von TLP darin, ,.ein positives Bild des polnischen
StraBenverkehrs im In- und Ausland zu schaffen, die Situation
und den Rechtsstatus des Sektors zu beeinflussen und seine
Interessen zu schiitzen.”3? Was die sozialen Grundsatze an-
belangt, so hat TLP auf der Website darauf hingewiesen, dass
das Unternehmen die Grundséatze des lauteren Wettbewerbs
sowie die ,Rechte der Arbeitnehmer respektiert und den
Arbeitnehmern die angemessenen Arbeitsbedingungen bietet,
wobei den Beschrankungen, die sich aus der Besonderheit
des StraBenverkehrs ergeben, besondere Aufmerksamkeit
geschenkt wird.”

Sowohl TLP als auch ZMPD sind Mitglieder der internationalen
StraBentransportorganisation IRU.

Weder TLP noch ZMPD sind Sozialpartner in dem Sinne, dass
sie Uber ein eindeutiges Mandat ihrer Mitgliedsorganisationen
verflgen, Tarifvertrage mit den Gewerkschaften auszuhan-
deln.

4.72 RECHTSRAHMEN UND ROLLE DER TARIFVERHANDLUNGEN

Was die Lohn- und Arbeitsbedingungen betrifft, spielen
Tarifverhandlungen keine regulierende Rolle fir die Sozial- und
Arbeitsbedingungen der polnischen Lkw-Fahrer.

Loéhne werden individuell zwischen dem Unternehmen und
dem Fahrer ausgehandelt. In vielen Kleinunternehmen besteht
die Vergtitung aus einem Grundlohn, der sich inshesondere

in kleineren Unternehmen an dem nationalen Mindestlohn
orientiert. Nach Angaben von KSTD NSZZ Solidarnos¢ liegt
der Lohn der Lkw-Fahrer am unteren Ende des polnischen
Arbeitseinkommens.

Polen hat einen gesetzlichen Mindestlohn, der 2019 bei

523 € pro Monat liegt, was 6 277 € pro Jahr entspricht.
Gegentiber 2018 hat sich der Mindestlohn um rund 150 Euro
erhoht.

Laut Erklarungen des Vertreters von KSTD NSZZ Solidarnosé¢
besteht die Vergitung der polnischen Fahrer aus zwei verschie-
denen Elementen: Zum einen gibt es eine Lohnkomponente,
die sich in den meisten Fallen am nationalen Mindestlohn
orientiert und der Einkommensteuer und den Sozialversiche-
rungsbeitragen unterliegt (in Héhe von rund 25 %). Zweitens
gibt es zwei Zulagen (das sind Tagegelder und die Zulage fr
Ubernachtungen), die nicht sozialversicherungspflichtig sind
und bei internationalen Fahrern bis zu 75 % der gesamten Mo-
natsvergitung betragen kénnen. Dies ist sehr problematisch,
da Kranken- und Urlaubsgeld sowie andere Sozialleistungen
einschlieBlich Altersrenten nur auf der Grundlage des sozial-
versicherungspflichtigen Lohnanteils berechnet werden.

Laut KSTD NSZZ Solidarno$¢ sind variable Vergtitungsbe-
standteile insbesondere die Tagegelder (7 € im nationalen und
mindestens 7 € im internationalen Verkehr) und die Zuschlage
fiir Ubernachtungen (10 € im nationalen Verkehr und rund

35 € im internationalen Verkehr). Dartiber hinaus erhalten pol-
nische Fahrer einen Qualitatsbonus (10-25 % des Grundge-
halts) und arbeitgeberabhangige Boni, da sie nicht gesetzlich
vorgeschrieben sind, wie z. B. Bonus flr unfallfreies Fahren,
Okofahr-Bonus oder Weihnachtsgeld. Dabei ist zu beachten,
dass in Polen keine gesetzliche Verpflichtung zur Zahlung eines
Weihnachtsgeldes oder eines 13. Monatsgehalts besteht. Es
gibt jedoch eine gesetzliche Regelung zum Urlaubsgeld - dies
sollte der Durchschnitt der letzten drei Monate der Arbeit sein
(basierend auf dem sozialversicherungspflichtigen Entgelt).

Die Uberstundenleistungen sind im polnischen Arbeitsgesetz-
buch geregelt. Die meisten Fahrer erhalten eine Uberstun-
denpauschale (entspricht der polnischen Gesetzgebung).
Diese Uberstundenpauschale ist somit gesetzlich geregelt. Die
Uberstundenpauschale ist sozialversicherungspflichtig.

Laut einem aktuellen Hintergrundpapier tber den StraBenver-
kehr in Polen, das vom franzosischen Comité National Routier
(CNR) veroffentlicht wurde, ist es wahrscheinlich, dass die
Mehrheit der polnischen Fahrer leistungsabhangige Boni pro
Kilometer erhalten, obwohl dies gesetzlich nicht zulassig ist
(Comité National Routier 2017).

Die derzeitigen Bedingungen und Rahmenbedingungen fir die
Regulierung der Sozial- und Arbeitsbedingungen im StraBen-

32) http://tIp.org.pl/en/about-us/history/
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glterverkehr in Polen zeigen deutlich die negativen Auswir-
kungen einer Situation, in der es keine sektoralen Tarifvertrage
gibt. Es gibt nur gesetzlich verbindliche Rahmenbedingungen
und eine zusatzliche Vergltung oder andere Komponenten
hangen ganz vom guten Willen des jeweiligen Arbeitgebers

ab. Nach Angaben von Vertretern der Gewerkschaft NSZZ
Solidarno$¢ sind sowohl die polnische Regierung als auch die
Arbeitgeber daran interessiert, die Sozialversicherungskosten
niedrig zu halten, da dies als ein wichtiger Wettbewerbsfaktor
des polnischen StraBentransports gilt.

Dartber hinaus besteht in Ermangelung von Tarifvertragen,
die fur den gesamten Sektor verbindlich sind, ein Vakuum in
Bezug auf verschiedene Kategorien von Arbeitszeit und Ver-
gutung, namlich Uberstunden, Arbeitszeit zu ungewohnlichen
Zeiten, Bereitschaftszeit, Ruhezeit (und Vergiitung) sowie in
Bezug auf Aufgaben wie Be- und Entladen.

Das derzeitige Verglitungssystem und die problematischen
Arbeitsbedingungen wurden von der Gewerkschaft KSTD
NSZZ Solidarnos¢ scharf kritisiert, da es die Fahrer in Polen
benachteiligt und sozial nicht nachhaltig ist.

Es gibt auch Anzeichen dafiir, dass das derzeitige System der
Arbeits- und Sozialbedingungen auf lange Sicht nicht wirt-
schaftlich tragfahig ist. Wie die polnischen Gewerkschaften
und ein aktueller Bericht tiber den polnischen Guterkraftver-
kehrsmarkt zeigen, herrscht ein zunehmender Fahrermangel,
der sich in Zukunft aufgrund der demografischen Entwicklung
noch verschérfen wird. Wie von Gewerkschaftsvertretern des
Fachbereichs Transport von NSZZ Solidarno$¢ hervorgehoben,
wird der Fahrernotstand durch ausléndische Fahrer, insbeson-
dere aus der Ukraine, kompensiert.

4.7.3 HERAUSFORDERUNGEN FUR DIE TARIFVERHANDLUNGEN

Obwohl die Fahrer im StraBenverkehr die bei weitem gréBte
einzelne Berufsgruppe auf dem polnischen Arbeitsmarkt sind,
liegen das Lohnniveau und die Arbeitsbedingungen deutlich
unter dem Durchschnitt der Arbeitnehmer in Polen (zumin-
dest wenn man die Tagesgelder und Ubernachtungszulagen)
nicht berticksichtigt. Laut dem Prasidenten des Fachbereichs
StraBentransport von NSZZ Solidarno$¢ bei einem Vortrag auf

dem ETF-Projekt-Workshop in Wien im Januar 2019 verdienen
80 % der Lkw-Fahrer in Polen nur den Mindestlohn von rund
500 €, und das Bruttoeinkommen (d.h. der Teil, der sozialver-
sicherungspflichtig ist) der meisten Lkw-Fahrer ist niedriger
als das Nettoeinkommen der Arbeitnehmer, selbst in kleinen
Unternehmen in anderen Sektoren.
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Die Gewerkschaft berichtete auch, dass der zunehmende
Fahrermangel im polnischen StraBengtiterverkehr bisher nicht
zu einer Verbesserung der Lohn- und Arbeitsbedingungen
geflhrt hat. Stattdessen haben polnische Transportunter-
nehmen begonnen, auslandische Fahrer zu rekrutieren, zum
Beispiel Ukrainer, Russen, Georgier oder Kasachen, die sogar
billiger sind als polnische Fahrer, um auf den Arbeitskrafte-
mangel zu reagieren. Dabei ist zu beachten, dass es nach den
geltenden Entsenderegeln moglich ist, dass auch Drittstaats-
arbeitnehmer, die das entsprechende A1-Zertifikat in einem
EU-Mitgliedstaat (z. B. in Polen) erhalten, in jeden anderen
Mitgliedstaat entsandt werden konnen.3®

Ein weiterer Grund fur die Schwierigkeit, junge Menschen fir
den Verkehrssektor zu gewinnen, liegt in den Kosten fir die
Fahrerausbildung und den Erwerb der erforderlichen Qualifi-
kationen. Die geschatzten Kosten fur Ausbildungsprogramme
und Prufungen, die fur die Aufnahme der Tatigkeit als Berufs-
kraftfahrer erforderlich sind, betragen mindestens 2 200 €,
d.h. das Zwei- bis Dreifache des durchschnittlichen Monats-
lohns. Diese Kosten miissen in der Regel von dem Arbeitneh-
mer getragen werden, der eine berufliche Laufbahn als Fahrer
einschlagen mochte.

Ein weiteres Problem des polnischen Guterkraftverkehrsmark-
tes, das von KSTD NSZZ Solidarno$¢ hervorgehoben wurde, ist
die groBe Zahl von Ein-Personen-Unternehmen (EPUs). Da es
recht einfach und billig ist, eine Gewerbeerlaubnis zu erhalten,
ist die Zahl in den letzten zehn Jahren stark gestiegen. Etwa
80 % aller Unternehmen gehéren heute dieser Kategorie an.
Die Arbeitsbedingungen und das Lohnniveau in EPUs sind oft
sehr prekar, und auch auf dem polnischen Markt herrscht ein
starker Wettbewerb um die Kosten.

KSTD NSZZ Solidarnos¢ kritisierte auch eine Geschéftspra-
xis, die sich in den letzten Jahren in Bezug auf Zeitarbeit und
Fahrertiberlassung an andere Unternehmen herausgebildet
hat. Wie in einem ETF-Workshop im Rahmen des Projekts
berichtet, gibt es Unternehmen, die beispielsweise zehn Lkw
besitzen, aber mehr als 100 Fahrer beschaftigen, die tiberwie-
gend an andere Unternehmen verliehen werden, oft Briefkas-
tenfirmen groBer westeuropaischer Logistikunternehmen.

Ein weiteres Problem, das laut der Gewerkschaft Solidar-
nos$¢ dringend angegangen werden muss, ist die Umgehung
gesetzlicher Anforderungen durch die Verlagerung des
Guterverkehrs auf leichte Nutzfahrzeuge (LCVs) mit einem
Gesamtgewicht von nicht mehr als 3,5 Tonnen. Nach Angaben
der Gewerkschaft sind die derzeitigen Sozial- und Arbeitsbe-
dingungen in diesem Verkehrssegment vollig unertraglich und
erfordern eine strenge Regulierung.

Polnische Gewerkschaftsvertreter haben im Rahmen des
Projekts auch betont, dass es den Kraftfahrern in Polen und in
der EU insgesamt an einer angemessenen und ausreichenden
Infrastruktur entlang der StraBen mangelt. Derzeit missen
Fahrer ohne Zugang zu grundlegenden Einrichtungen wie wiir-
digen und komfortablen Rastplatzen, sicheren Parkplatzen mit
Zugang zu erschwinglichen Restaurants und ausreichenden
Sanitdranlagen arbeiten.

Dagegen sind die Kernforderungen von KSTD NSZZ Solidar-
nosc¢ in Bezug auf faire Arbeitsvertrage, Lohne und Arbeitsbe-
dingungen von LKW-Fahrern in Polen folgende:

» Tatsachlicher und nicht fiktiver Lohn fur Arbeit

» Ein Mindestgrundlohn von mindestens 800 €, der sozial-
versicherungspflichtig sein sollte;

» Einheitliche Vorschriften fur Geschaftsreisekosten/Tages-
geld (mindestens 60 €);

» Zahlung ausreichender Pauschalbetrage fir die Unterkunft;
» Gehalt fur Uberstunden und Nachtarbeit;
» Zuzahlungen fur das Be- und Entladen von Waren;

» Vorruhestand (nach 35 Jahren im Fahrerberuf oder insge-
samt 40 Jahren unabhangig vom Alter);

» Die Kosten fur die Aushildung der Fahrer, die zur Aufrecht-
erhaltung der beruflichen Qualifikation erforderlich sind,
sollten vom Arbeitgeber getragen werden.

4.8 TARIFVERHANDLUNGEN MACHEN DEN

UNTERSCHIED AUS

Die landerspezifischen Analysen der Regelungen zu Sozi-
al- und Arbeitsbedingungen im StraBengiterverkehr zeigen
deutlich, dass Tarifvertrage auf sektoraler Ebene nicht nur in

Bezug auf die Detailliertheit der Regelung einen deutlichen
Unterschied machen, sondern auch in Bezug auf Aspekte, die
uber lohnbezogene Fragen hinausgehen, und solche Aspekte,

33)Das Formular A1 bescheinigt, welche Rechtsvorschriften der Sozialversicherung fiir den Inhaber des Formulars gelten.
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DK BE DE AT NL PL Cz

Dienstalterszulage TV Gesetzl. TV TV TV TV Nein
Best./ TV

Qualitatsbonus Nein Nein Nein Nein Nein TV Nein

13. Monat/ Nein Gesetzl. TV TV Nein Nein Nein
Weihnachtsgeld Best./ TV

Erstattung von Gesetzl. Gesetzl. Gesetzl. Gesetzl. Gesetzl. Gesetzl. Gesetzl.

Reisekosten Best. Best./ TV Best./ TV Best./ TV Best./ TV Best. Best.

Tagegeld zum Ausgleich Gesetzl. Gesetzl. Gesetzl. Gesetzl. TV Gesetzl. Gesetzl.

der Entsendung Best. Best./ TV Best. Best. Best. Best.

Urlaubsgeld Gesetzl. Gesetzl. Gesetzl. Gesetzl. Gesetzl. Gesetzl. Gesetzl.

Best. Best./ TV~ Best./TV Best./ TV Best./ TV Best. Best.

TV = Tarifverhandlungen
Quelle: Autoren, basierend auf Fragebogenantworten, Interviews und Workshop-Beitragen.

Tabelle 10: Vergiitungsbestandteile zusatzlich zum Grundlohn

die durch EU-Richtlinien geregelt sind (Arbeits- und Ruhe- » Zusatzliche Feiertage tber die gesetzlichen Anforderungen
zeiten). hinaus;

Wie Tabelle 10 zeigt, haben die Lander, in denen Tarifver- » Stellen-/Aufgabenprofile und Qualifikationsgruppen;
handlungen im Allgemeinen eine starke oder relevante Rolle

spielen, Vergiitungskomponenten, die oft tiber die gesetzli- » Aus- und Weiterbildungs- und Qualifikationsrechte (ein-
chen Anforderungen hinausgehen, z. B. bei Betriebszugehérig- schlieBlich Finanzierung);

keitspramien oder Weihnachtsgeld.
» Ausbildungsvergiitung und Arbeitsbedingungen der Auszu-
Dartiber hinaus gibt es eine weitere Dimension der Tarifver- bildenden;
trage tber Vergiitungsaspekte hinaus, die mindestens ebenso
wichtig ist. Wie in den vorangegangenen Kapiteln dieser Studie ~ » Gesundheits- und Sicherheitsstandards;
gezeigt, klaren Tarifvertrage verschiedene Aspekte der Sozial-
und Arbeitsbedingungen der Arbeitnehmer im StraBengtiter- » Umsetzung der EU-Vorschriften auf nationaler Ebene, z. B.
verkehr wesentlich detaillierter als die gesetzliche Regelung. Ausbildung von Arbeitsinspektoren;

Die folgenden Aspekte wurden als hochst relevant identifiziert: ~ » Kundigungsfristen und Abfindungszahlungen;

» Definition von Arbeits-, Lenk- und Ruhezeiten und weiteren » Gemeinsame Sozial- und Ausbildungsfonds und Unterstit-
relevanten Kategorien (z. B. Bereitschaftszeit, Servicezeit, zungsmaBnahmen fur Arbeitnehmer;
usw.);
» Anforderungen an Parkplatze.

» Zulagen fir gefahrliche, schwere oder schmutzige Arbeiten;
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DURCHSETZUNG
DER REGELN




.ES gibt gentigend Vorschriften innerhalb Deutschlands. Diese Regelungen sollten aber auch
fir ALLE in Deutschland tatigen Mitarbeiter gelten. Die Kontrolldichte sollte erhoht werden,
insbesondere im Hinblick auf die wochentliche Ruhezeit in der Kabine und den gesetzlichen
Mindestlohn. Vor allem aber, wenn Kontrollen durchgefiihrt werden sollen, miissen auch
Sanktionen verbindlich sein, und zwar gegen ALLE.” [Vertreter Unternehmensleitung, Deutschland]

,Die flir den internationalen StraBenverkehr geltenden Sozialvorschriften sind sehr kompli-
ziert und verwirrend, sie geben die Moglichkeit zu vielen Interpretationen. Es besteht Bedarf
an regelmaBigen Schulungen fir Fahrer, Kontrollbehérden, Verkehrsunternehmen und Ver-
lader. AuBerdem sind wir der Meinung, dass die EU-Verordnung so geandert werden sollte,
dass eine einfachere und flexiblere Anwendung gewahrleistet ist.”

[Vertreter eines Arbeitgeberverbandes fiir Guterkraftverkehr, Polen]

5.1

Eine Ex-post-Bewertung der europdischen Rechtsvorschrif-
ten im StraBenverkehrssektor im Rahmen des Programms
zur Gewahrleistung der Effizienz und Leistungsfahigkeit der
Rechtsetzung (REFIT) zwischen 2015 und 2017 ergab, dass
die bestehenden Sozialvorschriften und ihre Durchsetzung
nicht in der Lage sind, eine Antwort auf die sich abzeichnen-
den sozialen und arbeitsmarktpolitischen Fragen und Her-
ausforderungen zu geben (Europaische Kommission 2016a,
2017a,2017a,2017b). Dartiber hinaus hat das Européische
Parlament eigene Studien tiber die Wirksamkeit von Rechts-
vorschriften im StraBenverkehrssektor initiiert (Européisches
Parlament 2016a, 2016c¢; Pastori/Brambilla 2017). Zusam-
menfassend lasst sich sagen, dass die in den Folgenabschat-
zungen und verschiedenen Studien festgestellten Probleme
folgende Punkte umfassen:

» Mangel in den bestehenden sozialen Rechtsvorschriften fir
den StraBentransport (insbesondere in Bezug auf die Lenk-
, Arbeits- und Ruhezeiten der Fahrer);

» ineffiziente Umsetzung der Bestimmungen der Entsend-
erichtlinie im StraBenverkehr und;

» Briefkastenfirmen und illegale Kabotage.

GESETZESLUCKEN, UMGEHUNGS- UND BETRUGSPRAKTIKEN

Die Hauptprobleme bei der Gesetzgebung wurden offensicht-
lich mit einer schwachen Anwendung und Durchsetzung in den
Mitgliedstaaten in Verbindung gebracht. Zu den Unterschieden
zwischen den Staaten gehorten die Auslegung der Gesetzge-
bung, die Definition und Kategorisierung von VerstoB3en, die
Hohe der GeldbuBen und Sanktionen sowie die Unterschiede
bei den Kontrollmechanismen und Durchsetzungspraktiken
(Tsamis 2018).

Auch die Ergebnisse unserer Studie weisen in diese Richtung.
So wurden beispielsweise die Betriebsrate nach den haufigs-
ten Arten von VerstoBen gegen Arbeitszeit, Entgelt und andere
Sozialvorschriften befragt. Die Antworten zeigen, dass die
haufigsten VerstoBe die Arbeitszeit sowie die Pausen- und
Ruhezeiten betreffen, gefolgt von unbezahlten Arbeitszeiten
und der Manipulation von digitalen Fahrtenschreibern oder
Datenblattern. Mehr als 90 % der Befragten der Gewerkschaft
stimmten zu oder stimmten nachdriicklich darin tiberein, dass
...... eine schlechte Durchsetzung der Vorschriften und das
Fehlen wirksamer Kontrollen (z. B. der Arbeits- und Lenkzeiten
(....)" einkritisches Themaist.

Die Hauptgriinde fir VerstoBe gegen Arbeitszeit, Entlohnung
und andere Sozialvorschriften werden von den Gewerkschafts-
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befragten unterschiedlich interpretiert. Mit Blick auf die
Griinde (Schlupflocher in den Rechtsvorschriften, z. B. Kabo-
tagevorschriften, Ausflaggungspraktiken, leistungsabhangige
Zahlungen, betrtigerische Praktiken und schwache Sanktionen
und Strafen), gehen die Reaktionen der Gewerkschaften
auseinander, was die Bestatigung oder Ablehnung bestimmter
Grinde betrifft. Es gibt jedoch wieder eine starke gemeinsa-
me Einschatzung, dass ein Schltisselproblem der Mangel an
Personal ist, das Kontrollen durchfahrt.

In Bezug auf die Frage, wie sich die Situation verbessert lasst,
haben die Gewerkschaften sehr oft auf die Notwendigkeit hin-
gewiesen, die Anwendung und Durchsetzung der bestehenden
Rechtsvorschriften zu verbessern, die Wirksamkeit und Zahl
der Kontrollen zu verbessern und die Vollzugsbehérden mit
mehr finanziellen Mitteln auszustatten

Weitere gewerkschaftliche Forderungen beziehen sich auf die

Anwendung des nationalen Arbeitsrechts auf alle auf dem
Staatsgebiet tatigen Fahrer, die schnellere Installation von

52

intelligenten Fahrtenschreibern und strengere Sanktionen
(z. B. Suspendierung von Fiihrerscheinen oder Beseitigung
von Unternehmen ohne Lastkraftwagen).

Es ist anzumerken, dass Herausforderungen im Zusammen-
hang mit der Durchsetzung von Vorschriften ein wichtiges
Anliegen der Arbeitgeber sind, wie die folgende Tabelle zeigt.

Obwohl etwa die Halfte aller Arbeitgebervertreter der Ansicht
ist, dass es ein ausreichendes Regelwerk gibt und keine zu-
satzlichen Vorschriften erforderlich sind, sind mehr als 60 %
der Vertreter der Unternehmensleitung der Ansicht, dass
Durchsetzung, Uberpriifung und Kontrolle nicht ausreichend
sind. Mehr als 60 % sind auBerdem der Meinung, dass Sankti-
onen und Strafen nicht wirksam genug sind.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die Herausfor-
derung weniger im Fehlen von Rechtsvorschriften als vielmehr
in deren Umsetzung und Einhaltung zu liegen scheint.

PROBLEME MIT UBERPRUFUNGEN UND KONTROLLEN

.Wir haben einmal berechnet, dass wir weniger Arbeitsinspektoren haben als ein Land der
Dritten Welt. Wir haben hier auch eine Beschwerde bei der ILO eingereicht, und tatsachlich
hat die ILO auch unsere Beschwerde unterstitzt, aber nichts hat sich geandert.”

[Gewerkschaftsvertreter, Niederlande]

Die Durchsetzungsrichtlinie 2006/22/EG legt Mindestan-
forderungen fur straBenseitige Kontrollen und Kontrollen auf
dem Gelénde von Verkehrsunternehmen fest, die von den Mit-
gliedstaaten jedes Jahr durchgefiihrt werden sollen. Dartiber
hinaus werden die Mitgliedstaaten aufgefordert, Informatio-
nen Uber Kontrollen in nationalen Berichten zu tibermitteln.
Diese sind in einem Halbjahresbericht der Européaischen
Kommission zu veroffentlichen, der tber den Umfang der Kon-
trollen am StraBenrand und auf dem Gelande der Verkehrsun-
ternehmen sowie Uber die festgestellten VerstoBe Auskunft
gibt. Der letzte Bericht wurde im Méarz 2017 verdffentlicht
und umfasst den Zeitraum vom 1. Januar 2013 bis zum 31.
Dezember 2014 (Europaische Kommission 2017e). Daraus
geht hervor, dass die meisten VerstoBe die Kategorien Ruhe-
zeiten (25 %), Pausen (23 %) und Lenkzeiterfassung (17 %)
betreffen.

Ein zunehmendes Problem ist der Betrug mit dem Fahrten-
schreiber bei Lkw. Wahrend Fahrtenschreiberbetrug in der
Vergangenheit eher einfach und leicht aufzudecken war, zeigte
eine osterreichische Strafuntersuchung in den Jahren 2017
und 2018, dass Betrug immer ausgefeilter wird, indem Leiter-
platten und Software so angepasst werden, dass die Durchset-
zung der Lenk- und Ruhezeiten erschwert wird.

Was die Verwaltungszusammenarbeit zwischen den Mitglied-
staaten betrifft, so wird berichtet, dass es an strukturierter
Zusammenarbeit und Risikobewertung zwischen den Mit-
gliedstaaten mangelt (Europaische Kommission 2017a).

Die Verordnung (EU) Nr. 1213/2010 vom Dezember 2010
legt gemeinsame Regeln fur die Zusammenschaltung der
nationalen elektronischen Register (NERs) der StraBenver-
kehrsunternehmen fest, um einen besseren Informationsaus-
tausch zwischen den Mitgliedstaaten zu erméglichen, damit
die Behorden die Einhaltung der geltenden Regeln durch die
StraBenverkehrsunternehmen besser tiberwachen kénnen
(Europaische Kommission 2010). Nach der Verordnung
sollten die gemeinsamen Informationen Angaben tiber Ver-
stoBe, Meldungen tber VerstoBe und Antworten auf VerstoBe
umfassen. AuBerdem sollten Antworten auf Suchanfragen
zur Uberprifung der Zuverlassigkeit von Verkehrsleitern
gegeben werden. Dartiber hinaus definiert die Verordnung
(EU) 2016/403 vom Marz 2016 gemeinsame Klassifizierun-
gen von schweren und sehr schweren VerstéBen gegen die
EU-StraBenverkehrsvorschriften. Eine Studie aus dem Jahr
2017 ergab, dass drei Mitgliedstaaten (Polen, Luxemburg und
Portugal) ihre nationalen elektronischen Register der StraBen-
verkehrsunternehmen noch nicht angeschlossen hatten. Die
Studie ergab jedoch auch, dass mehrere Mitgliedstaaten das

66 | SOZIALE BEDINGUNGEN IN DER LOGISTIK IN EUROPA: SCHWERPUNKT STRASSENGUTERTRANSPORT



Es gibt gentigend Regeln.

Durchsetzung, Uberpriifungen und Kontrollen sind
ausreichend.

Sanktionen und Strafen sind wirksam.

Es besteht keine Notwendigkeit fur zuséatzliche oder
spezifische Vorschriften, um die Durchsetzung zu
verbessern oder VerstéBe zu bekampfen.

Einver- Weder ein-  Nicht einver- WeiB nicht/

standen/ verstanden standen/ keine

Ausdriick- noch nicht ausdriickl. Antwort
lich einver- einverstan-  nicht einver-
standen den standen

475 8,2 41,0 3.3

18,0 8.2 73,8 0,0

6,6 279 63,9 1,6

29,5 14,8 54,1 1.6

Quelle: wmp, anhand der Antworten auf die im Rahmen der Studie durchgefiihrte Umfrage.

Tabelle 11: Manager-Bewertung der EU-Vorschriften und der Durchsetzung der Vorschriften (% der Management-Antworten)

Europaische Register regelmaBig nutzen, um Informationen
mit anderen Mitgliedstaaten auszutauschen, insbesondere
Uber Zuverlassigkeit und schwere VerstoBe (Europdische
Kommission 2017d).

Fiir die Uberwachung des StraBenguterverkehrs in den unter-
suchten Landern sind verschiedene Institutionen zustandig.
Die Polizei ist oft fir die Verkehrssicherheit oder die Kontrolle
der Fahrgeschwindigkeiten zustandig, wéhrend die Gewerbe-
und/oder Arbeitsaufsichtsbehdrden fur die Arbeitssicherheit
zustandig sind. Dartber hinaus sind weitere Institutionen im
Bereich der Sozial- und Arbeitsbedingungen beteiligt, wie z. B.
Grenzkontrollorgane, Finanzpolizei oder Ermittler der Sozial-
versicherung.

Unsere Analyse zeigt, dass es groBe Probleme mit der Anzahl
und der Intensitat der Kontrollen gibt. Obwohl die in der Richt-
linie 2006/22/EG vorgeschriebene Anzahl von Kontrollen auf
nationaler Ebene weitgehend eingehalten wird, halten alle be-
fragten Gewerkschaftsvertreter die Anzahl der erforderlichen
Kontrollen und deren Intensitat fir zu gering. Dies ist vor allem
auf den Mangel an Inspektoren zuriickzufiihren. Oft werden
mehr Inspektoren von der Regierung versprochen, aber nicht
tatsachlich eingestellt, wie beispielsweise die 6sterreichischen
Gewerkschaftsvertreter in einem der ETF-Workshops im Rah-
men des Projekts berichteten.

Ahnliche Probleme wurden von der 6sterreichischen Gewerk-
schaft vidaim Rahmen des ETF-Workshops in Wien im Januar
2019 gemeldet. In ganz Osterreich gibt es nur 500 Priifperso-
nen, was nicht ausreicht. Nach Angaben der dsterreichischen
Gewerkschaft ist das jedoch nicht das einzige Problem. Weite-
re Probleme ergeben sich aus der Tatsache, dass die Uber-

prifung der Kabotagebeforderungsvorschriften in der Praxis
kaum moglich ist. Und selbst wenn RegelverstéBe aufgedeckt
werden, zahlen auslandische Unternehmen keine Sanktionen
und BuBgelder, da dies keine Folgen fir das jeweilige Unter-
nehmen hat.

Die Gewerkschaften kritisieren auch, dass die Inspektoren,
wenn sie auf VerstoBe aufmerksam machen, erst so spat han-
deln, dass die VerstoéBe oft nicht mehr nachvollziehbar sind.

In Danemark gibt es nur drei Priifstellen, an denen groBe Lkw
inspiziert werden konnen. Dariiber hinaus verfligen die Polizei-
und Aufsichtsbehorden nicht tiber gentigend Personal fiir die
Durchfiihrung von Kontrollen.

Die deutschen Gewerkschaftsvertreter erklaren, dass es im
Bundesamt fur Guterverkehr (BAG) rund 200 Inspektoren
gibt, die LenkzeitverstoBe, Kabotagevorschriften oder andere
Delikte tberprifen. Bei umfassenden Kontrollen offenbaren
75 % der gepriiften Lastkraftwagen VerstéBe (bei norma-
len Kontrollen sind es durchschnittlich 25 % der Falle).
1600 495,00 € an GeldbuBen und 105 Freiheitsstrafen
wurden 2017 verhangt. Andererseits gibt es 400 Mautinspek-
toren, die VerstoBe gegen die deutsche Mautpflicht tberpru-
fen. Allerdings werden nur bei 2 % aller gepriiften Fahrzeuge
VerstoBe gegen die Maut-Vorschriften festgestellt.

In den Niederlanden, wo sich die Gewerkschaften tiber einen
massiven Mangel an Arbeitsaufsichtsbeamten beschweren,
wurden einige Kontrollen von den Gewerkschaften tibernom-
men. Eine ,Tarifpolizei* (z. B. die FNV-Stiftung VNB), die die
Umsetzung von Tarifvertragen tiberwacht, tberprift auch
die korrekte Anwendung des Arbeitsrechts in Unternehmen
des Verkehrssektors. Die Instrumente, die erforderlich sind,
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um die Arbeitsbedingungen wirksam zu tiberwachen, sind in
den Tarifvertragen enthalten. Die Aufgabe ist nicht einfach, da
jedes Unternehmen einzeln betrachtet werden muss. Werden
jedoch VerstoBe gegen die Zahlungsbedingungen vermutet,
liegt es in der Verantwortung des jeweiligen Unternehmens,
den Nachweis zu erbringen, dass die Regeln tatséchlich einge-
halten wurden

Darlber hinaus werden in den Niederlanden Unternehmen auf
der Grundlage von VerstéBen und Risikoanalysen tiberpruft.
Im System erhalten alle Verstoe Basiswerte, die aus einer
Risikoanalyse abgeleitet werden. Eine zentrale Datenbank
sammelt alle Beschwerden, Hinweise und Berichte verschie-
dener Priifstellen, um eine Endbewertung der einzelnen
Unternehmen zu erhalten. Die Punktzahlen bestimmen, ob
das Unternehmen fiir eine Priifung oder eine Selbstbeurtei-
lung ausgewahlt wird. Um diese Informationen zu sammeln,
werden die Ergebnisse der StraB3enkontrollen dokumentiert.
Interessanterweise zeigen diese Ergebnisse - sortiert nach
Herkunftsland der Lastkraftwagen — auch, dass die meisten
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Inspektionen, die zu Sanktionen fuhren, Lastkraftwagen aus
Litauen, Irland, Finnland und der Slowakei sowie den Nieder-
landen betreffen (Schipper n.y.).

In der Tschechischen Republik ist die Inspektion des Arbeits-
schutzes im StraBengiterverkehr die Aufgabe von 700-800
Arbeitsinspektoren, die fir die Einhaltung des Arbeitsschutzes
in der gesamten Tschechischen Republik in allen Bereichen
verantwortlich sind. Die tschechische Gewerkschaft OSD stellt
fest, dass die Arbeitsinspektoren fir diese spezielle Aufgabe
kaum qualifiziert sind, da es im StraBenguterverkehr viele
Sonderregelungen gibt. Eine Folge davon ist, dass die Arbeits-
inspektoren oft auf die Durchfuihrung von Inspektionen in
Guterkraftverkehrsunternehmen verzichten. Die Gewerkschaft
hat daher begonnen, Formen der Zusammenarbeit anzubieten
und die Arbeitsinspektoren darin auszubilden, die arbeits-
rechtlichen Vorschriften auf den StraBenverkehr anzuwenden.
Diese Zusammenarbeit beginnt Friichte zu tragen, so wurde
beispielsweise in einem Giiterkraftverkehrsunternehmen die
regelméaBige Reinigung der Fahrerkabine angeordnet.

ANDERE PROBLEME IM ZUSAMMENHANG MIT DER DURCHSETZUNG

»Sanktionen sollten nur gegen das Unternehmen verhangt werden. Der Fahrer sollte nicht
haftbar gemacht werden, da er das letzte Glied in der Kette ist. Wenn sie rechtmaBig
handeln, wirden sie Gefahr laufen, entlassen zu werden.” [Gewerkschaftsvertreter, Deutschland]

~Angesichts des niedrigen Gehalts, das tschechische Fahrer erhalten, und der hohen
Sanktionen in westeuropaischen Landern ist die Folge solcher Sanktionen fiir den Fahrer
eine Katastrophe.“ [Gewerkschaftsvertreter, Tschechische Republik]

Was die Frage der Durchsetzung betrifft, ist zu beachten,

dass die strafrechtlichen Folgen eines VerstoBes nach wie vor
vom Strafrecht der Mitgliedstaaten abhangen. Das Strafrecht
gehort in die Zustandigkeit der Mitgliedstaaten und fallt nicht
in die Zustandigkeit des Gemeinschaftsrechts. Da die Straf-
rechtsordnungen der Mitgliedstaaten unterschiedlich sind,
konnen VerstoBe in einem Staat dazu fihren, dass Unterneh-
men mit Sanktionen belegt werden, wahrend Konkurrenten
aus anderen Mitgliedstaaten diesen Rechtsfolgen nicht ausge-
setzt sein durfen. Studien stellen fest, dass die Mitgliedstaaten
unterschiedliche Arten von Sanktionen haben und die Héhe
der GeldbuBen sehr unterschiedlich ist (Europaische Kommis-
sion 2009; Pastori/Brambilla 2017).

Diese Probleme wurden von der Gewerkschaft im Rahmen
des ETF-Projekts, auch in den mittel- und osteuropéischen
Landern, nachdrticklich bestatigt.

Nach Angaben von Gewerkschaftsvertretern verhangt Dane-
mark vergleichsweise hohe Strafen fiir Zuwiderhandlungen,
wahrend Deutschland und die Niederlande geringere Strafen
haben als Nachbarlander. Nach Ansicht dieser Vertreter
besteht jedoch ein Problem darin, dass nicht nur der Arbeit-
geber, sondern auch die Fahrer bestraft werden. Deutsche
Gewerkschaftsvertreter von ver.di erklaren, dass Fahrer fur
VerstoBe gegen Geschwindigkeitsbegrenzungen, Fiihrerschei-
ne, Ruhezeiten, Ladungssicherheit und Fahrzeugbedingungen
haftbar gemacht werden, obwohl sie darauf relativ wenig
Einfluss haben. In Danemark ist der Fahrer fir Geschwin-
digkeitsubertretungen, Fahrzeugzustand und Ruhezeiten
verantwortlich.

Neben der Notwendigkeit einer stéarkeren Harmonisierung der
Strafen und Sanktionen bei VerstoBen sind sich die Gewerk-
schaften auch einig, dass Liicken und Probleme, die bisher
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nicht durch eine Verordnung abgedeckt sind, behoben werden
missen, insbesondere das zunehmende Problem des Guter-
verkehrs mit leichten Nutzfahrzeugen (LCV) unter 3,5 Tonnen
Gewicht.

Die tschechische Gewerkschaft OSD kampft derzeit gegen
die hohen Strafen, die gegen tschechische Fahrer in westeu-
ropdischen Landern verhangt werden. Insbesondere wurden
zwei Falle veroffentlicht, in denen tschechische Fahrer des
Menschenhandels mit Fltichtlingen in Lastwagenanhangern

fur schuldig befunden wurden, die nun lange Haftstrafen
verbtiBen und mit hohen Geldstrafen belegt werden. Aufgrund
der groBen Lohnunterschiede ist eine Strafe nach westeuropa-
ischen Standards fir tschechische Fahrer besonders kost-
spielig. Die Gewerkschaft fordert daher, dass Fahrer, die gegen
diese Normen verstoBen, in ihrem Heimatland vor Gericht
gestellt werden.
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SCHLUSSFOLGERUNGEN
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»Ein harmonisierter européischer Verkehrsmarkt ist wichtig, um den tatsachlichen freien
Verkehr von Waren und Personen innerhalb der EU zu erleichtern. Und die méglichen
Vorteile eines integrierten europaischen Verkehrsmarktes dirfen nicht vernachlassigt wer-
den: verbesserte Mobilitat, bessere dkologische Nachhaltigkeit, starkerer interner Zusam-
menhalt und internationale Wettbewerbsfahigkeit der EU. Dies darf jedoch nicht zu Lasten
der fairen Entlohnung und der Arbeitsbedingungen der Verkehrsbeschaftigten, der Qualitat
der Verkehrsdienste und der Sicherheit von Personen, Arbeitnehmern und Waren gehen.”
[ETF 2018, S. 3]

,Ein gemeinsames Europa ist eine gute Idee, aber die Ausarbeitung und Umsetzung ist alles
andere als ausreichend.” [Gewerkschaftsvertreter, Belgien]

.Die Marktliberalisierung fuhrt zu Anarchie und sozialen Abwartsspiralen. Wir brauchen ge-
meinsame europaische Regeln fur Lohne und Arbeitsbedingungen.” [Gewerkschaftsvertreter, Polen]

Diese Studie hat umfangreiche und neue Erkenntnisse tiber
die wichtige Rolle von Tarifverhandlungen und Gewerkschafts-
kampagnen und -praktiken bei der Verbesserung der Sozial-
und Arbeitsbedingungen im StraBenguiterverkehr in Europa
und bei der Bekampfung von Sozialdumping und illegalen
Machenschaften geliefert.

Die Studie hat eine Reihe von Informationsliicken geschlossen.
Diese beziehen sich beispielsweise auf Geschafts- und Markt-
trends innerhalb der Branche und deren Auswirkungen auf die
Sozial- und Arbeitsbedingungen in der Branche. Hier haben die
Studie und insbesondere die Ergebnisse der Online-Umfrage
bei Vertretern von sektoralen Gewerkschaften, Arbeitnehmer-
vertretungen auf Unternehmensebene und bei Arbeitgeber-
organisationen und einzelnen Unternehmen sowie Interviews
und Workshop-Beitrége eine Reihe neuer Erkenntnisse und
Bewertungen tiber die Auswirkungen von Briefkastenfirmen,
illegalen Kabotagetatigkeiten, Scheinselbstandigkeit, Un-
terauftragen und den Einsatz von leichten Nutzfahrzeugen
geliefert, um die rechtliche Regelung der Arbeitsbedingungen
auf europaischer und nationaler Ebene zu umgehen.

Darlber hinaus hat die Studie auf der Grundlage der oben
genannten unterschiedlichen Formen der Beweis- und

Informationssammlung eine Liicke bei den Informationen und
Daten Uber nationale Rahmenbedingungen und Regelungen
der Sozial- und Arbeitsbedingungen im StraBengtiterverkehr
geschlossen. Dabei hat sich die Forschung insbesondere mit
der Rolle von Tarifverhandlungen bei der Festlegung von Min-
destléhnen, der Definition von Tarifgruppen und der Regelung
weiterer Vergutungskomponenten sowie von Zusatzleistungen
und Sozialversicherungsanspriichen beschaftigt.

Durch die Fokussierung auf sieben Lander zeigt die Studie,
dass die Rolle von Tarifverhandlungen und Tarifvertragen auf
Branchenebene sowie auf regionaler und lokaler (Unterneh-
mens-)Ebene aufgrund der unterschiedlichen nationalen
Rechtsordnungen und Regulierungen, wie z. B. der Auswei-
tungspraxis und der Allgemeinverbindlichkeit von Vereinbarun-
gen, erhebliche Abweichungen offenbart. Infolgedessen reichen
die Tarifbindungen in den untersuchten Landern von fast

100 % der Unternehmen und Arbeitnehmer der Branche in
Landern wie Osterreich, Belgien und Danemark bis hin zu sehr
niedrigen Raten in Landern wie Polen, der Tschechischen Re-
publik oder Deutschland. Die Studie zeigt auch, dass es einen
starken Zusammenhang zwischen hohen Gewerkschaftsmit-
gliederzahlen auf der einen Seite und hohen Mitgliederzahlen
von Arbeitgeberorganisationen sowie Tarifverhandlungen auf
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der anderen Seite gibt. Es sei auch darauf hingewiesen, dass
der Staat in Landern wie Belgien und den Niederlanden eine
wichtige Rolle bei der Unterstiitzung von Tarifverhandlungen
zwischen Gewerkschaften und Arbeitgebern spielt, indem er
Tarifvertrége als allgemein verbindlich fir den gesamten Sektor
erklart, wenn bestimmte Reprasentativitatskriterien erfillt
sind.

Die Studie bestatigt zwar, dass es erhebliche Unterschiede

bei den Fahrerldhnen gibt, zeigt aber auch, dass die Rolle der
Tarifvertrage weit Giber die Léhne hinausgeht: Tarifvertrage
definieren je nach Qualifikation oder Dienstalter unterschiedli-
che Lohngruppen, legen Mindestanforderungen an Uberstun-
den, Arbeiten zu ungewdhnlichen Zeiten oder am Wochenende
fest, regeln verschiedene Kategorien von Arbeitszeiten, regeln
Leistungen und Zulagen fir geféhrliche, schwere oder schmut-
zige Arbeit, Urlaubsgeld oder Jahresendpramien und andere
Aspekte. Uber die Vergiitung hinaus spielen Tarifvertrage auch
eine wichtige Rolle bei der Gestaltung der Sozial- und Arbeits-
bedingungen der Lehrlingsausbildung, spezifischer Gesund-
heits- und Sicherheitsnormen, des Rechts der Arbeitnehmer
auf Aus- und Weiterbildung und Qualifizierung und sogar bei
infrastrukturellen Anforderungen, wie beispielsweise an Park-
platze. Die starke Rolle des sozialen Dialogs und der Tarifver-
handlungen zeigt sich auch in den gemeinsam in Belgien und
den Niederlanden eingerichteten Fonds fur Bildung, Soziales
und soziale Sicherheit.

Sowohl die landerspezifische Analyse als auch die vergleichen-
de Uberprifung der Tarifverhandlungspraktiken und -ergeb-
nisse zeigen deutlich, dass Tarifvertrage einen Unterschied in
Bezug auf die Detailliertheit der Sozialvorschriften machen,
aber auch durch die Festlegung von Zusatzrechten und finan-
ziellen sowie immateriellen Leistungen fur Arbeitnehmer.

Unsere Studie ergab jedoch auch, dass es eine Reihe von Her-
ausforderungen bei den Tarifverhandlungen gibt und nicht alle
Problembereiche durch Tarifvertrage abgedeckt werden kén-
nen. Insbesondere Praktiken im Zusammenhang mit illegalen
Aktivitaten kénnen im Rahmen von Tarifvertragen kaum besei-
tigt werden. Tarifvertrage haben auch keine Auswirkungen auf
auslandische Wettbewerber, die z. B. Sozialdumping betreiben.
Dartiber hinaus zeigen die Landeranalysen, dass nicht alle
Mitarbeiter von einem Tarifvertrag profitieren. In Polen gibt es
keinen Tarifvertrag auf Branchenebene, in der Tschechischen
Republik deckt der kirzlich ausgehandelte Tarifvertrag nur
einen Teil der Arbeitnehmer ab und in Deutschland liegen die
tariflich vereinbarten Lohne unter dem, was die Arbeitgeber
regelmaBig zahlen. In den meisten untersuchten Landern ist
die zunehmende Zahl von selbstandigen Kraftfahrern und
Ein-Personen-Unternehmen ein groBes Problem fur das Ta-
rifsystem, da diese nicht durch Tarifvertrage abgedeckt sind.

Es muss auch darauf hingewiesen werden, dass dieses Pro-
blem ungeachtet des Fahrermangels von den Arbeitgebern
noch nicht ernst genug betrachtet wurde, um das Lohnniveau

und die Arbeitsbedingungen zu verbessern, um den Beruf
attraktiver zu machen. Gleichzeitig haben die Gewerkschaften
nachdrtcklich betont, dass der Mangel an Berufskraftfah-
rern nicht auf , Attraktivitat” zurtickzufthren ist, sondern auf
schlechte Sozial- und Arbeitsbedingungen, die durch Tarifver-
handlungen verbessert werden sollten.

Die in dieser Studie gesammelten Fakten bestatigen nicht

nur bereits vorhandene Beweise und Erkenntnisse tber die
Arbeitsbedingungen im StraBengiiterverkehr, sondern werfen
auch einige grundlegende Fragen nach der Wirksamkeit beste-
hender und geplanter EU-Rechtsvorschriften auf:

Nach Ansicht der Gewerkschaften, aber auch der zu dieser
Studie beitragenden Vertreter von Unternehmensleitungen
weist der derzeitige Rechtsrahmen mehrere Schwachstellen
auf, die dazu fiihren, dass Sozialdumping nicht eingedammt
und gleiche Ausgangsbedingungen fir einen lauteren Wett-
bewerb auf dem Giiterkraftverkehrsmarkt geschaffen werden
konnen. Zu den Schwachen des Rechtsrahmens fir Sozial-
und Arbeitsbedingungen gehoren insbesondere: zu kompli-
zierte Vorschriften (insbesondere in Bezug auf die Kabotage),
vollig unzureichende und ineffektive Durchsetzungs- und
Sanktionsmechanismen sowie Regelungsschlupflécher und
-licken, die zu einer Abwartsspirale der Transportkosten und
damit der Sozial- und Arbeitsbedingungen der Fahrer im inter-
nationalen und - zunehmend - auch im nationalen StraBen-
guterverkehr gefuhrt haben.

Antworten und Bewertungen, die im Rahmen dieser Studie
von nationalen Gewerkschaften sowie von Arbeitnehmern und
Managementvertretern erhalten wurden, deuten darauf hin,
dass sich die Sozial- und Arbeitsbedingungen in den letzten
Jahren verschlechtert haben, auch wegen der Lohn- und
Einkommensunterschiede, und infolge einer wachsenden Zahl
von Berufskraftfahrern aus Nicht-EU-Landern, sogar aus au-
Bereuropaischen Landern wie den Philippinen oder Tadschikis-
tan, klafft die Schere noch weiter auseinander.

Ein besonders beunruhigendes Ergebnis der Umfrage der
Studie unter Logistik- und StraBenverkehrsunternehmen in
diesem Zusammenhang ist die Einschatzung der Manage-
mentvertreter, dass diejenigen Unternehmen, die sich an die
gesetzlichen Vorschriften halten und ihren Arbeitnehmern
angemessene Lohne zahlen, keine Chance haben, im internati-
onalen Verkehr wettbewerbsfahig zu bleiben.

Die Studie und insbesondere die Beitrage der Gewerkschaften
aus den mittel- und osteuropéischen Landern zeigen, dass es
kaum Unterschiede in der Wahrnehmung zwischen Fahrern,
Arbeitnehmervertretern und Gewerkschaften zwischen

Ost- und Westeuropa gibt. Es gibt die gemeinsame Bewer-
tung, dass die zugrundeliegenden Griinde fir die allgemeine
Verschlechterung der Sozial- und Arbeitsbedingungen auf
Sozialdumpingpraktiken und unlauteren Wettbewerb sowie
auf das unzureichende und ineffektive System von Kontrollen,
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Uberpriifungen und Sanktionen zuriickzufiihren sind. Nach
Ansicht aller Gewerkschaften und Arbeitnehmervertreter un-
abhangig vom nationalen Hintergrund und auf der Grundlage
der Antworten der Arbeitgebervertreter und Unternehmenslei-
ter auf die Studie gibt es einige Probleme, die dringend ange-
gangen werden missen, um eine weitere Verschlechterung der
Sozial- und Arbeitsbedingungen, aber auch der Sicherheits-
bedingungen auf den StraBen der EU zu vermeiden: Dies ist
insbesondere das Entstehen von Ein-Personen-Unternehmen,
die auf der Grundlage einer formalen Selbstandigkeit tatig
sind und nicht nur mit dem Mindestlohn konkurrieren, son-
dern auch auBerhalb des bestehenden EU-Rechtsrahmens fir
Sozial- und Arbeitsbedingungen tatig sind. Ebenso wurde der
zunehmende Trend zum Einsatz von leichten Nutzfahrzeugen
mit einem zulassigen Gesamtgewicht von weniger als 3,5 Ton-
nen im internationalen StraBengtiterverkehr nicht nur von Ge-
werkschaften in Westeuropa, sondern auch in den mittel- und
osteuropdischen Landern als neue Dimension zur Umgehung
von Arbeits- und Ruhezeitregelungen hervorgehoben.

Dagegen lassen sich zwei wichtige Schlussfolgerungen
zu legislativen und anderen RegulierungsmaBBnahmen
zur Verbesserung der Sozial- und Arbeitsbedingungen
im StraBengiiterverkehr ziehen:

Erstens werden Umfang und Wirksamkeit der legis-
lativen Verbesserungen im hochmobilen Sektor des
internationalen StraBengiiterverkehrs begrenzt sein,
solange die Lohn- und Einkommensunterschiede

der Fahrer weiterhin hoch bleiben und keinen Trend

zur Konvergenz aufweisen. Dariiber hinaus wird die
Wirksamkeit der auf EU-Ebene geltenden rechtlichen
Rahmenbedingungen fiir die Sozial- und Arbeitsbe-
dingungen gering sein, da sie durch den Trend in den
westeuropdischen Landern untergraben wird, dass il-
legale Kabotagetatigkeiten zunehmend den nationalen
StraBenverkehr ablosen, bzw. durch das Problem von
Ein-Personen-Unternehmen im StraBengiiterverkehr.
Es gibt keine gerechten und fairen Ausgangsbedingun-
gen. Denn faire Arbeitsbhedingungen basieren in erster
Linie auf fairen Lohnen und einem angemessenen
Einkommensniveau, das idealerweise fiir alle Arbeit-
nehmer in einem gemeinsamen Markt gleich sein soll-
te, oder zumindest auf dem Grundsatz des gleichen
Entgelts fiir gleiche Arbeit am gleichen Ort.

Dies fiihrt zu der zweiten Schlussfolgerung: Die
aktuelle Diskussion iiber das Mobilitidtspaket und die
Starkung des EU-Rechtsrahmens und der Regulierung
des StraBengiiterverkehrs beinhaltet zweifellos eine
Reihe von Verbesserungen.

Diese Verbesserungen mussen jedoch in grundlegenderen
wirtschafts- und sozialpolitischen Rahmenbedingungen im
Transport- und Logistiksektor verankert werden: Welche
Mindeststandards sollte es in einem einheitlichen Guterkraft-
verkehrsmarkt fur die Verguitung, die verschiedenen Lohnbe-
standteile und die soziale Sicherheit geben? Welche Rolle und
Verantwortung sollten Guterkraftverkehrsunternehmen, die sie
beauftragenden Unternehmen und die Sozialpartner haben?
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