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Text | Jan Bergrath

ie Sonne lacht Gber dem Markt-
platz von Plén in Schleswig-Hol-
stein. Ein Kofferzug der Spedi-
tion Sengelmann aus Ratekau
steht dort mit offener Fahrertiir und Verdi hat
ein Zelt aufgebaut. Siegfried Heinke, der
Fahrer des Lkw und Verdi-Mitglied, verteilt

82

2

JJI

A

J\

Kéimpft Verdi nun fiir Lkw-Fahrer oder nicht? Ja und nein. Es gibt einige en-
gagierte Funktiondre, aber auch viel zu wenig Fahrer in der Gewerkschaft.

Broschiiren tber die Arbeitsbedingungen in
der Branche. Die sind nicht gut, erzahlt er
den interessierten Passanten. ,,Obwohl die
Arbeitszeit pro Monat auf durchschnittlich
208 Stunden begrenzt ist, betragen die mo-
natlichen Schichten bei Fahrern anderer
Unternehmen bis zu 300 Stunden. Setzt

man die tatsachliche Arbeitszeit ins Verhalt-
nis zum Monatslohn, der haufig nicht mal
1.800 Euro brutto ausmacht, ergibt sich fir
viele Kollegen ein Stundenlohn von sechs
Euro oder sogar weniger."

Bei Sengelmann, heute ein Unternehmen
der Nagel-Gruppe, wird Heinke nach Tarif
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bezahlt, sein Einsatz, aber auch sein Entgelt
richten sich nach dem Arbeitszeitgesetz. Das
verstehen viele Fahrer trotz aller Aufklarungs-
versuche immer noch nicht (siehe auch Re-
port Léhne ab Seite 16). Nach auBen seridse
Unternehmen liegen deshalb nach wie vor im
Wettbewerb mit den sogenannten ,,schwar-
zen Schafen* der Branche, die aber, und das
ist ein noch zu klarender Widerspruch, wider
besseren Wissens genau deshalb sehr gerne
als Subunternehmen von Logistikkonzernen
oder Speditionen eingesetzt werden, weil sie
billiger sind als der eigene Fuhrpark. Billiger
kénnen sie nur deshalb sein, weil Fahrerloh-
ne rund ein Drittel der Fuhrparkkosten aus-
machen. Und weil dort vielfach Fahrer be-
schéftigt sind, die aus Angst um ihren Job
so ziemlich alles mit sich machen lassen.

Lkw-Fahrer sind schon immer Individua-
listen gewesen, aus allen Branchen kom-
mend, tagelang unterwegs, um durch Stun-
denkloppen am Monatsende unter
Einberechnung der Nettospesen durchaus
mehr Geld nach Hause zu bringen als im Job
zuvor. Dazu ein wenig Freiheit und Aben-
teuer. Jeder kampft am liebsten fir sich al-
lein. Wer als engagierter Gewerkschafter al-
lerdings erlebt hat, wie diese harten Kerle,
die sich abends
beim Bier ihre eige-
nen kleinen Hel-
dengeschichten
erzahlen, férmlich
zusammenbrechen,
wenn der Chef eine
verdiente Lohnerhéhung verweigert, der ballt
innerlich die Fauste, wenn dann auch noch
der legendare Satz folgt: ,,Die Gewerkschaft,
die tut ja nichts.”

Wie sich Politiker erhoffen, durch eine
gemeinsame Wahrung unterschiedliche Kul-
turen in Europa zur finanzpolitischen Ver-
nunft zu zwingen, so irren sich auch viele
Arbeitnehmer in ihrer Meinung zur Gewerk-
schaft. Egal aus welcher Branche, sie ist eine
Solidargemeinschaft und keine Versicherung.
Arbeitnehmer schlieBen sich zusammen, um
ihre Forderungen gegeniiber den Arbeitge-
bern durchzusetzen. Im Notfall durch das
gesetzlich verbriefte Mittel des Streiks. Die-
ses Recht haben aber eben nur Mitglieder
einer Gewerkschaft, die diese letzten Endes
teuren Aktionen — inklusive des Streikgelds
— auch aus den Mitgliederbeitrégen finan-
ziert. Es ist das letzte Mittel, wenn die Tarif-
verhandlungen ins Stocken geraten.

Von den rund 777.000 sozialversiche-
rungspflichtigen Fahrern im gewerblichen
Guterverkehr in Deutschland sind knapp drei
Prozent in der Gewerkschaft vertreten. Nur
deshalb kdénnen es sich ber die Halfte der

Seit 2001 sind Postdienste, Speditionen
und Logistik im Fachbereich 10 vereint.

Wer nur wenige
Mitgliederstimmen hat, hat  Verdi gegrundet
am Ende nichts zu sagen

Werner Schéffer, Bun-
desfachgruppenleiter
Logistik in Verdi.

LErst mit einem hohen
Organisationsgrad der
Fahrer in Verdi kbnnen
die Arbeitsbedingun-
gen flr Fahrer besser
gestaltet werden. Dann
wird auch unsere Ein-
flussnahme auf die Poli-
tik in Berlin und Brussel
zwangslaufig groBer.”

Transportunternehmen tberhaupt leisten, gar
nicht oder ohne Tarifbindung in einem der
regionalen Arbeitgeberverbande zu sein und
ihre Léhne nach Gutdiinken zu zahlen. Es
fehlt die klare Gegenmacht — jedenfalls so
lange, bis sich keiner mehr findet, der sich
den schlechten Bedingungen unterwirft. Der
Schein, friher, zu Zeiten der guten alten
OTV, war alles besser, triigt. Die Zahl der
Mitglieder aus Fahrerkreisen und damit der
Einfluss auf die Gestaltung der Arbeitsbedin-
gungen ist in etwa gleich schlecht geblieben.

Doch, natirlich hat sich in den tber zehn
Jahren, seit die OTV in Verdi aufgegangen ist,
etwas geandert.
Die Frage des Gel-
des namlich. Als

wurde, entwickelte
sich gerade die
halbstaatliche Post
durch den Zukauf zunachst von Danzas und
dann von DHL zu einem privaten Logistik-
konzern. Es lag also nahe, die Fahrer dem
Fachbereich zuzuschlagen, der nun dank vie-
ler Mitglieder der drittgréBte geworden ist.
Die Idee, Aktionen fiir Fahrer auch (ber die
Beitrage der Postbediensteten zu finanzie-
ren, war logisch, hat aber einen groBen Nach-
teil: Wer das Geld hat, bestimmt die Rich-
tung. So sind logischerweise in zentralen
Funktionen des Fachbereichs Leute instal-
liert, die auch gedanklich der Post néher
stehen als der Logistik. Viele altgediente
Lkw-Fahrer, die als sogenannte ,,Ehrenamt-
liche” die politischen Leitlinien im Fachbe-
reich mitgetragen haben, sind ausgeschie-
den. Hier ist es wie bei jeder normalen Wahl:
Wer wenig Stimmen von Mitgliedern auf sich
vereinigen kann, hat letzten Endes auch
nichts zu sagen.

So ist, auf der anderen Seite, der Ein-
druck, dass Verdi in der Offentlichkeit nichts
flr die Fahrer tut, nicht ganz von der Hand
zu weisen. Die politischen Hintergrundaktivi-
taten der Bundesverwaltung, die sich bei-
spielweise in Forderungen zum Aktionsplan
Logistik oder bei der Lésung des Rampen-
konfliktes zeigen, sind wenig spektakular.
Und sie bringen auch nicht viel auBer einer
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Goodwill-Bekundung der Gegenseite, denn
jeder Verhandlungspartner weif3: Kommt es
wirklich einmal drauf an, ist mit schlagkréaf-
tigen Aktionen der Fahrer schlicht mangels
Masse nicht zu rechnen. Man kann auch den
Frust altgedienter Funktionére gut verstehen,
die sich in manchen groBen Betrieben fir die
Belange der Fahrer eingesetzt haben und
dann, wenn ein Betriebsrat gegriindet werden
sollte, miterleben mussten, wie ihnen die
vom Chef vorher eingeschiichterten Fahrer
am Firmentor laut hupend mit dem Lkw fast
Uber die FiBe gefahren sind.

Sich um die Interessen der Fahrer zu
kimmern heiBt: Zeiteinsatz. Oft auch am
Wochenende. Manche junge Funktionare aus
den Landesverbanden wie Manuel Sauer in
Kassel versuchen immer wieder, mit den
Fahrern in Kontakt zu treten, bieten regel-
maBige Frihstlickstreffen an oder schlagen
intern sogar vor, entlang der A 7 ein festes

Betreuungsbiro einzurichten.

Aktionswoche 2011 ,Sicher unterwe,

GUTE ARBET, ‘
INDER |
TRANSPORTBRANCHE |

wegen!

. n Aktionswoche 2011
Mit aufwendigen
Broschiiren wirbt Verdi bundesweit
fiir mehr Mitglieder.
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s Dank héherer Mitgliederzahlen sind

= ~ Aktionen im KEP-Bereich erfolgreicher.

Das war bereits zu Zeiten der OTV eine mog-
liche Strategie, die aber auf wenig Interesse
der Fahrer gestoB3en ist. Sie ist zum Teil auch
deshalb nach und nach versandet, weil die
Unternehmer selbst seit Urzeiten die Ge-
werkschaft bekampfen. Nahezu legendér ist
dazu eine Anekdote aus dem Hamburger Ha-
fen. Als Verdi dort einen Container als An-
laufstelle aufstellte, war zwei Tage spater der
Eingang blockiert — durch einen anderen
Container.

So bleibt es meist nur bei einer einzigen
offentlichkeitswirksamen Aktion im Jahr —
der ITF-Aktionswoche im Herbst, kleinen
Kampagnen in Innenstadten, Logistiklagern
und groBen Rastplatzen, wo hoffnungsfrohe
Funktionare aufwendige Handzettel an Fah-
rer verteilen, denen der Bart des Desinteres-
ses geradezu aus der Kabine wachst. Anders
ist es wohl auch nicht zu erklaren, dass sich
auf die tausendfach verteilte Aufforderung
hin, an einer Online-Umfrage mitzuwirken,
gerade mal 250 Fahrer beteiligten. ,,Das hat
uns wirklich sehr enttauscht”, sagt
Bundesfachgruppenleiter Werner
Schaffer ganz offen: ,,Denn die Prob-
* leme, die uns geschildert werden, sind

ja seit Jahren immer noch dieselben.
Lange Arbeitszeiten, schlechte Pau-
schalléhne, miese Behandlung an den
Rampen und dazu eine hohe seelische
und korperliche Belastung. Doch wenn
sich die Fahrer nicht endlich solidarisie-
ren, kdnnen wir selbst in einer so star-
ken Gewerkschaft wie Verdi leider nur
wenig fir sie tun.” «

Bty E i T e W ) o
Der typische Fernfahrer ist unterwegs
und fiir Verdi nur schwer zu erreichen.

- Leute vom Fach

m Jahr 2001 schlossen sich die Einzel-
gewerkschaften IG Medien, OTV, HBV,
Post und DAG zur Mammut-Organisation der
Vereinten Dienstleistungsgewerkschaft, kurz

Verdi, zusammen. Mit heute 2,1 Millionen
Mitgliedern ist der Zusammenschluss ein
machtiger Fursprecher der Arbeitnehmer.
Der Bundesvorstand unter Frank Bsirske
residiert in einem reprasentativen Gebaude
in Berlin.

Die Branchen wurden in 13 Fachbereiche
aufgeteilt, der zehnte Bundesfachbereich,
Postdienste, Speditionen und Logistik, ist der
drittgroBte. Er hat 250.000 Mitglieder, von
denen die meisten bei der Post beschaftigt
sind. Er wird heute von Andrea Kocsis ge-
leitet, die ihre Karriere bei der Post begann
und 2011 als stellvertretende Bundesvorsit-
zende wiedergewahlt wurde. Seit 2006 leitet
dort Werner Schéffer die Fachgruppe 2, also
den Speditions- und Logistikbereich. Damit
vertritt er die Interessen von rund 50.000
Mitgliedern. Darunter tiben 20.000 den Beruf
des Kraftfahrers aus. Das sind unter drei
Prozent der etwa 777.000 Fahrer im gewerb-
lichen Guterverkehr. Die Betreuung der
Mitglieder erfolgt Uiber neun Landesbezirke.
www.verdi.de.

FERNFAHRER 2 | 2012



