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ZUSAMMENFASSUNG

Diese Studie wurde zu dem Zweck erstellt, Informationen fir die Parlamentsdebatte tUber
die sozialen und Arbeitsbedingungen von Berufskraftfahrern im StraBenglterverkehr in
Form eines Uberblicks lber die maBgeblichen EU-Rechtsvorschriften in diesem Bereich
sowie einer Zusammenfassung der Ergebnisse, die aus der Konsultation der
Interessengruppen (Gewerkschaften) und Fahrer aus einigen Mitgliedstaaten gewonnen
wurden, bereitzustellen.

Die Studie beinhaltet eine eingehende Analyse der dringlichsten Fragen und Entwicklungen,
die einen Einfluss auf die sozialen und Arbeitsbedingungen von Berufskraftfahrern haben.
Es sollen Faktoren herausgearbeitet werden, denen im Hinblick auf die Anwendung einer
wirksamen Durchsetzungsstrategie flr die starkere Achtung der sozialen Rechte der Fahrer
groBere Aufmerksamkeit gewidmet werden sollte. Fir die Fahrer wiirde dies im Gegenzug
bessere Lebens- und Arbeitsbedingungen bedeuten. Insofern liefert die Studie unter
Einbeziehung der Schlussfolgerungen und Empfehlungen, welche die Verfasser in ihrer
frGiheren Studie flr das Europaische Parlament Uber die Durchsetzung von
Sozialvorschriften im gewerblichen StraBengiiterverkehr! geduBert hatten, eine aktuelle
und konkrete Grundlage fir die Debatte.

EU-Rechtsvorschriften, die Auswirkungen auf die sozialen und
Arbeitsbedingungen der Fahrer haben

Anhand einer Betrachtung der Griinde, welche zu den Entwicklungen der Rechtsvorschriften
auf europadischer Ebene in den beiden betroffenen Bereichen gefiihrt haben, liefert die
Studie einen Abriss des aktuellen Rechtsrahmens der EU, der die sozialen Aspekte
(Arbeitszeit, Lenk- und Ruhezeiten) und den Zugang zum StraBenguterverkehrsmarkt (das
MaBnahmenpaket flir den StraBenverkehr) regeilt.

Angesichts der mobilen und internationalen Auspragung des Giterkraftverkehrs werden in
der Studie auch weitere EU-Gesetze untersucht, die einen starken Einfluss auf die sozialen
und Arbeitsbedingungen haben, obwohl sie sich urspringlich nicht speziell an den
StraBenglterverkehr richteten.

Die sozialen und Arbeitsbedingungen der Fahrer: eine Bewertung

Der Hauptteil der Studie widmet sich der Bewertung der sozialen und Arbeitsbedingungen
von Berufskraftfahrern. Die Betrachtung stitzt sich dabei im Wesentlichen auf die
Ergebnisse der Konsultation maBgeblicher Interessengruppen (nationale Gewerkschaften
und zwei gesamteuropaische Vereinigungen) und der Fahrer. So wurden sowohl qualitative
als auch quantitative Informationen zu den Themen, die einen sehr unmittelbaren Einfluss
auf das Arbeitsumfeld und den Lebensstandard von Berufskraftfahrern haben, ermittelt.

Seit dem Beginn der Liberalisierung in den 1990er Jahren haben sich tiefgreifende
Anderungen im StraBengiterverkehr vollzogen. Die zunehmende Offnung des européischen
Marktes ist flr die Neugestaltung nicht nur der bisherigen Organisation und Struktur des
StraBenglterverkehrs, sondern auch der Art und Kosten der angebotenen Leistungen
entscheidend gewesen. Nach der in zwei Schritten in den Jahren 2004 und 2007
vollzogenen EU-Erweiterung um 12 neue Mitgliedstaaten traten diese Anderungen noch
deutlicher zutage.

! Nachstehend, siehe FuBnote 8.
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Wie aus der Studie hervorgeht, wurde die Liberalisierung jedoch nicht von einer
gleichzeitigen sozialen Harmonisierung der Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen
begleitet. Diese verzeichnen vielmehr sowohl bei den in- als auch auslandischen
Berufskraftfahrern einen allgemeinen und deutlichen Abwértstrend?.

Nach wie vor gibt es zwischen den EU-Mitgliedstaaten groBe Unterschiede bei den
Marktstrukturen im Arbeits- und sozialen Sektor sowie im Hinblick auf die Wirksamkeit von
Durchsetzungsmechanismen. Aufgrund dieser Unterschiede entstehen Liicken, die
Transportbetriebe dazu verleiten konnen, unlauteren Wettbewerb und Praktiken des
Sozialdumpings zu betreiben (wie beispielsweise ,Briefkastengesellschaften®, der Einsatz
von Fahrern, die sich falschlicherweise als Selbstdndige ausgeben, leistungsabhdngige
Beschaftigungsmodelle), anstatt Mdéglichkeiten fiir soziales und wirtschaftliches Wachstum
zu schaffen.

Diese unlauteren Praktiken deuten auf ein allgemein sinkendes Niveau im Berufsstand der
Kraftfahrer hin, d.h. ein nachlassendes Arbeitsumfeld sowie Rlickschritte in Bezug auf das
Einkommensniveau, die Vereinbarkeit von Berufs- und Privatleben, die
Arbeitsanforderungen und den Lebensstandard. Wie die Ergebnisse der Konsultation und
die in dieser Studie fir einige Mitgliedstaaten aufgezeichneten Beispiele belegen, ist
allerdings hervorzuheben, dass die vorstehend genannten unlauteren Praktiken und der
Missbrauch ebenfalls in hohem MaBe zu den zunehmend unsicheren Lebens- und
Arbeitsbedingungen von Fahrern beitragen.

Diese Ergebnisse decken sich mit den Rickmeldungen sowohl der Interessengruppen als
auch der Fahrer. Laut den erhobenen Daten halten die Interessengruppen insbesondere das
Arbeitsumfeld (einschlieBlich eines hdheren AusmaBes an Diskriminierung zwischen
Fahrern aus den Landern der EU-15 und EU-12), die Arbeitsanforderungen (d.h. eine
héhere Aufgabenflexibilitat und mehr Tatigkeiten, die sich nicht auf das Fihren des
Fahrzeugs beziehen) und das Einkommensniveau (d.h. ein stetiges Absinken des
Gehaltsniveaus der Fahrer) fir die sozialen Komponenten im StraBengiterverkehrssektor,
die sich in den letzten flnf Jahren in besonders starker Weise negativ entwickelt haben.

Abbildung 1: Faktoren mit der stirksten negativen Entwicklung in den
letzten fiinf Jahren
4 N
5
a4+
3+ B Deteriorated sharply
H Deteriorated
2
¥ Neither deteriorated
nor improved
1 H Improved
) |- . . . i i -
Working Income levels Non-standard Working hrs Job demands Skilled work
_ environment working hrs Y

Quelle: Zusammenstellung der Verfasser.

Deteriorated sharply Deutlich
Deteriorated Verschlechtert
Neither deteriorated nor improved Weder verschlechtert noch verbessert

2 Ausléndische Fahrer sind Fahrer, deren Beschéftigungsland nicht das Heimatland ist.
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Improved Verbessert

Working environment Arbeitsumfeld

Income levels Einkommensniveau
Non-standard working hours Nicht-Standard-Arbeitszeiten
Working hours Arbeitszeiten

Job demands Arbeitsplatz-anforderungen
Skilled work Qualifizierte Tétigkeit

Die Fahrer stimmen mit der Auffassung und Sichtweise der Interessengruppen Uberein und
betonen hier insbesondere das Absinken des Lohnniveaus, gefolgt von einem Anstieg der
Arbeitsstunden, einer Verschlechterung des Arbeitsumfelds, sowie mangelnden
Zugangsmaoglichkeiten zu und unzureichende Sicherheit von Parkplatzen. Von dieser
ricklaufigen Entwicklung sind insbesondere die Fahrer aus den Ldndern der EU-15
betroffen, und zwar laut ihrer Aussage hauptsachlich, weil die Transportbetriebe auf
kostenglinstigeres Personal aus Osteuropa zurtickgreifen.

Abbildung 2: Beurteilung der Faktoren mit der starksten negativen Entwicklung
in den letzten fiinf Jahren durch die Fahrer

B Working environment
B [ncome levels

B Working hours

H Job demands

B Skilled work

H Accessibility and security of
parkingareas

Others
\ J
Quelle: Zusammenstellung der Verfasser.
Working environment Arbeitsumfeld
Income levels Einkommensniveau
Working hours Arbeitszeiten
Job demands Arbeitsplatz-anforderungen
Skilled work Qualifizierte Tatigkeit
Accessibility and security of parking areas Zugangsmaoglichkeiten zu und Sicherheit von
Parkplatzen

Others Sicherheit von Parkpldtzen

Laut den Interessengruppen gibt es vornehmlich bei der Durchsetzung von Regeln
Probleme und hier ware es wiinschenswert, ein Eingreifen der EU mit dem Ziel zu begriBen,
wirksamere Kontrollmechanismen gegen diejenigen Verkehrsunternehmen zu schaffen, die
fur illegale beziehungsweise unterlautere Beschaftigungspraktiken verantwortlich sind. In
diesem Bereich ist bei den Durchsetzungspraktiken, Sanktionen und Strafen ein hdherer
Harmonisierungsgrad in den EU-Mitgliedstaaten erforderlich, um den aktuellen, durch in
allen EU-Landern stark variierende Durchsetzungsstandards oder unterschiedliche
diesbezligliche Prioritaten gekennzeichneten Rahmen zu tGberwinden.
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Tabelle 1: Weitere wichtige Themen der Interessengruppen in Bezug auf die
sozialen und Arbeitsbedingungen im StraBengiiterverkehr?

“

Illegale/unfaire Beschaftigungsmodelle, die zu
Sozialdumping flihren (einschlieBlich RS
.Briefkastengesellschaften")

Mangelnde Durchsetzung und Kontrollen RS

Eine soziale Harmonisierung in den Mitgliedstaaten der EU-

Xk kX
27 liegt noch in weiter Ferne.
Illegale Kabotagetransporte BRI
Qualitat der Raststatten und zweckbestimmten -
Einrichtungen
Lenk- und Ruhezeiten R

Quelle: Zusammenstellung der Verfasser auf Grundlage der aus der Konsultation der Interessengruppen
gewonnenen Ergebnisse.

Wichtigste Schlussfolgerungen

Die Schlussfolgerung aus und auch ein Hauptfazit der vorliegenden Studie lauten, dass die
Richtung, in die sich der Markt fur den StraBenglterverkehr seit Beginn der Liberalisierung
in den 1990er Jahren entwickelt hat, nicht zur Konvergenz eines héheren Wettbewerbs und
einer flankierenden sozialen Harmonisierung der Beschéaftigungs- und Arbeitsbedingungen
von Beschaftigten im StraBenglterverkehr in den EU-Mitgliedstaaten geflihrt hat.

In den EU-Landern sind die Unterschiede bei den Marktstrukturen im Arbeits- und sozialen
Sektor nach wie vor sehr groB und dies kann insbesondere im Zusammenspiel mit
unzureichenden oder unwirksamen Durchsetzungsmechanismen dazu flhren, dass unfaire
Transportbetriebe zu unlauteren Wettbewerbs- und Sozialdumping-Praktiken greifen.
Negative Auswirkungen auf  den gegenwartigen Abwartstrend, der dem
StraBenglterverkehrsektor aktuell zu schaffen macht, sind die Folge.

Als wichtigste MaBnahme, durch die das Ziel harmonisierter Arbeitsbedingungen,
verbunden mit einer gemeinsamen Auslegung und Anwendung der maBgeblichen
Verordnungen und gestiitzt durch eine einheitlichere Definition von VerstéBen und der
damit verbundenen Strafen erreicht werden kénnte, gilt weiterhin die Durchsetzung.

Zusammenfassung der Empfehlungen
Aus den Ergebnissen dieser Studie lasst sich eine Reihe von Empfehlungen ableiten, die als

Orientierung in bestimmten Bereichen dienen kdnnen, wo madglicherweise weitere
Verbesserungen der sozialen und Arbeitsbedingungen von Berufskraftfahrern erforderlich

3 Die Verfasser der Studie haben in der Spalte ,Gewicht" eine qualitative Bewertung im Hinblick auf die
Notwendigkeit gesetzlicher Initiativen vorgenommen. Diese stellt keine Beurteilung der Bedeutung der
jeweiligen Punkte dar, sondern spiegelt vielmehr die Vorrangigkeit zuklinftiger MaBnahmen wider. Da die
vorhandenen Rechtsvorschriften in Bezug auf die Lenk- und Ruhezeiten grundsatzlich bis zu einem gewissen
Grad eingehalten und durchgesetzt werden, ist der Bedarf flir weitere MaBnahmen in diesem Bereich weniger
dringlich im Vergleich zu anderen, von den Fahrern und Interessengruppen benannten Themen.
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sind. Infolgedessen empfehlen die Verfasser die Schwerpunktsetzung auf die folgenden
MaBnahmen:

Starkung der Durchsetzungsmechanismen in den Mitgliedstaaten. Dies
wirde eine Zunahme und Erhéhung der Effizienz bestehender Kontrollen und
Durchsetzungsmechanismen erfordern und kdnnte den Entwurf einer Ad-hoc-
Durchsetzungsrichtlinie zur Férderung der Anwendung der Verordnungen (EG) Nr.
1071/2009 und 1072/2009 beinhalten. Dariber hinaus koénnten sich die
DurchsetzungsmaBnahmen auf die Arbeits- und Sozialgesetze im
StraBenglterverkehr konzentrieren, etwa auf die Verordnung (EG) Nr. 593/2008
(Rom-I-Verordnung), und zwar beispielsweise mittels gemeinsamer Kontrollen durch
die Arbeitsbehérden und die Stellen, die mit der Durchsetzung der Vorschriften im
Kraftverkehr befasst sind.

Einfiihrung von Folgenabschiatzungen zu den DurchsetzungsmafBnahmen
Diese koénnten mit dem Ziel eingefiihrt werden, die Durchsetzung der EU-
Rechtsvorschriften maBgeblich zu starken und die Mitgliedstaaten gleichzeitig zu
ermutigen, ihre Verantwortung in diesem Bereich zu Ubernehmen. Samtliche
Legislativvorschlage sollten mit Folgenabschatzungen einhergehen, um die
wahrscheinlichen  Auswirkungen der angewandten MaBnahmen auf die
Durchsetzbarkeit des Vorschlags nach Inkrafttreten der jeweiligen EG-
Rechtsvorschriften zu bewerten und abzuschatzen.

Einfiihrung eines Berichtwesens zur Anwendung der Richtlinie 96/71/EG
iiber die Entsendung von Arbeitnehmern Durch standig aktualisierte Daten und
Informationen Uber den Umsetzungsstatus der verschiedenen Normen kann die
Wirksamkeit von DurchsetzungsmaBnahmen erhéht werden. Dies kdnnte auf die
Richtlinie 96/71/EG Uber die Entsendung von Arbeithehmern zutreffen, wenn hier
eine Bestimmung fiir ein Berichtwesen in die Verordnung (EG) 1072/2009 eingebaut
wird, die jedem Mitgliedstaat die Verpflichtung auferlegt, die Kommission Uber die
Anwendung der Richtlinie 96/71/EG auf dem Laufenden zu halten, sowie auf die
klinftige Durchfihrungsrichtlinie tGber die Entsendung von Arbeitnehmern - zu der
gerade ein Vorschlag® in erster Lesung im Parlament erdrtert wird.

Verbesserung der Zusammenarbeit zwischen den Mitgliedstaaten sowie den
verschiedenen Behorden innerhalb eines Mitgliedstaates Dies kann durch
einen leichteren Austausch von Informationen und bewahrten Praktiken und die
Foérderung von Schulungen flir die in der Rechtsdurchsetzung Tatigen sowie die
BeflUrwortung konzertierter Schulungsprogramme erreicht werden. Darlber hinaus
kdnnte ein entsprechendes Bestreben auch mit einer Ausweitung der Kompetenzen
der durch die Richtlinie 2006/22/EG geschaffenen Stellen far
innergemeinschaftlichen Verbindung einhergehen.

Einbeziehung der Richtlinie 96/71/106 in die Anwendung der
Kabotageregeln Dies kdnnte eine Anderung der Verordnung (EG) 1072/2009
erfordern, mit dem Ziel der Beseitigung von Ausnahmen und der einfacheren
Durchsetzung der Kabotageregeln.

Schaffung eines europdischen Registers der Transportbetriebe Dieses
Register wirde eine schwarze Liste der Betriebe beinhalten, die fir illegale oder
unlautere Praktiken verantwortlich sind. Hier kénnte eine Einbindung in das
Risikoeinstufungssystem erfolgen, das die Mitgliedstaaten im Zusammenhang mit
Unternehmen einfihren muissen, die gegen die EU-Rechtsvorschriften zu Lenk- und
Ruhezeiten verstoBen.

4

EP, EMPL-Ausschuss, Bericht (2012/0061(COD)) (EP-Berichterstatterin Danuta Jazlowiecka).
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Zusatzlich zu den vorstehenden Vorschlagen werden noch weitere Empfehlungen
abgegeben, die darauf abzielen, die Uberwachung und das Benchmarking der
Parkplatzqualitat (einschlieBlich zweijahrlicher Erhebungen, um die Meinungen und
Wahrnehmungen von Berufskraftfahrern zu ihrem Beruf und ihren Arbeits- und
Lebensbedingungen zu messen) weiterzufiihren sowie  Sensibilisierungs- und
Informationskampagnen umzusetzen, um die Fahrer Uber leicht zugdngliche, qualitativ
hochwertige, sichere und geschiitzte Parkpldatze zu informieren. Ein weiterer Schwerpunkt
dieser Kampagnen sollte auf dem anhaltenden Missverhaltnis zwischen dem Anteil von
Frauen und Mdannern im StraBenglterverkehr liegen.
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1. EINLEITUNG

1.1 Auftrag der Studie

Der Anteil des StraBenguterverkehrs an der Verkehrsteilung fir alle Binnenverkehrstrager
in Tonnenkilometern (tkm) betragt ungefédhr 76,4 % (EK, 2012b; EK, 2011a). Wie aus der
nachstehenden hervorgeht, entfallen in den Landern der EU-27 zwei Drittel (67 %) dieser
Tonnenkilometer auf den innerstaatlichen Verkehr, wobei hier bei einem Vergleich der
Lander der EU-15 und EU-12 erhebliche anteilsbezogene Unterschiede festzustellen sind.
Obwohl in den Landern der EU-15 der innerstaatliche Verkehr den internationalen Verkehr
(einschlieBlich Kabotage) ubersteigt, macht der nationale StraBengiterverkehr in den
Landern der EU-12 nur ein Drittel (34 %) aus (EK, 2012b; EK, 2011a).

Abbildung 3: Verkehrsteilung beim landgebundenen Giiterverkehr in den
Landern der EU-27 im Jahr 2010 (in tkm)
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Quelle: Zusammenstellung der Verfasser auf Grundlage von EK, 2011a.
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Abbildung 4: Anteil der nationalen und internationalen Transporttitigkeiten
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Was den Arbeitsmarkt anbelangt, so stellt der StraBengiiterverkehr mit ungefahr
2,9 Millionen Beschaftigten im Jahr 2009 (EK, 2012a) auch einen wichtigen Arbeitgeber
in der Europdischen Union (EU) dar. Allerdings ist die Beschaftigung in diesem Bereich
weiterhin von einem hohen Anteil selbstindiger Erwerbstdtigkeit gekennzeichnet
(durchschnittlich 19,6 % in den Landern der EU-27). Ferner zeigt sich ein erhebliches
Missverhiltnis zwischen dem Anteil von Frauen und Mannern. Frauen sind kaum
prasent und ihr Anteil an der Gesamtzahl der im Landverkehr Beschaftigten betragt
durchschnittlich weniger als 14 % (IRS und TRT, 2009°).

Verglichen mit den anderen Giliterverkehrstragern hat der StraBenverkehr nach wie vor
eine beherrschende Stellung in der europdischen Wirtschaft inne. Dessen
ungeachtet ist allgemein bekannt, dass in diesem Sektor seit dem Beginn der
Liberalisierung in den 1990er Jahren tiefgreifende Entwicklungen stattgefunden
haben. Nach der Vollendung des Binnenmarkts wurde die Liberalisierung deutlich
angekurbelt und auch der internationale Wettbewerb verscharfte sich infolge der beiden
EU-Erweiterungsprozesse in den Jahren 2004 und 2007 stark, obwohl nach wie vor
Kabotagebeschrankungen bestehen (EK, 2011b). Letztere sind auch auf den Umstand
zurltckzufiihren, dass die Mitgliedstaaten die EU-Rechtsvorschriften zugunsten der
Einfihrung von Beschrankungen flir den Glterkraftverkehr ausgelegt haben (IRU, 2013).

Auch die Organisation und Struktur der europaischen Wirtschaft haben sich gewandelt. Der
Beitritt der neuen Mitgliedstaaten und die Zunahme der Warenstrome aufgrund einer
hdoheren Spezialisierung bei den Produktionsprozessen fiihrten zu einer héheren Nachfrage
nach Frachtverkehrsleistungen, welche hauptsachlich Gber den StraBenverkehr abgedeckt
wurde (IRS und TRT, 2009°).

Im Rahmen dieser neu geschaffenen Marktbedingungen hat sich der Wettbewerbsdruck
stark erhdht. Sinkende Gewinnspannen, Lohndruck und erhebliche Unterschiede zwischen
den EU-Mitgliedstaaten sowohl bei den Betriebskosten als auch bei den Investitionsraten
haben sich als die neuen Marktdeterminanten herausgebildet, die nach und nach zu neuen,
mit einem tiefgreifenden Wandel im Kraftfahrtsektor einhergehenden Strategien
hinsichtlich der Organisation von Tatigkeiten geflhrt haben.

Der Kraftfahrzeugsektor hat sich infolge wichtiger Anderungen in der Art und Weise, wie
Logistikdienste heutzutage abgewickelt werden, und aufgrund der wachsenden Anspriiche
der Industrie von der einfachen Fahraktivitdt hin zu einer Tatigkeit mit speziellen
Aufgabenpaketen (d. h. Laden und Entladen von Gitern, Lieferorganisation,
Kundenkontakte) und somit zu einem sehr anspruchsvollen Beruf entwickelt.

Die Besonderheiten des StraBengiiterverkehrsmarkts und die vielen Anderungen, von
denen dieser Sektor betroffen ist, liefern auch teilweise die Erklarung fir das zunehmende
Missverhaltnis zwischen den durch eine héhere Arbeitsspezialisierung geforderten, immer
anspruchsvolleren Fertigkeiten und Kompetenzen sowie dem Mangel an qualifizierten
Arbeitskraften auf dem Arbeitsmarkt.

Der Mangel an Berufs- und qualifizierten Kraftfahrern hat im Zusammenspiel mit anderen
Faktoren wie der steigenden Nachfrage im StraBentransport und - beziglich der Fahrer -
einer sinkenden Attraktivitat der Arbeit, einem hdheren Durchschnittsalter der Fahrer und
einem unvorteilhaften Arbeitsumfeld zu einem Strukturproblem in den EU-Mitgliedstaaten

5 IRS und TRT (2009). The shortage of qualified personnel in road freight transport. Studie fur das Europdische
Parlament; Generaldirektion interne Politikbereiche.

& Nachstehend, siehe FuBnote 5.
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gefuhrt. Allerdings wurden diese negativen Auswirkungen nicht in allen Mitgliedstaaten zur
gleichen Zeit und gleichermaBen heikel beziehungsweise stark wahrgenommen (IRS und
TRT, 2009)’.

Vor diesem Hintergrund sollte besonders darauf hingewiesen werden, dass die durch die
Marktliberalisierung im StraBengiterverkehr hervorgerufenen Entwicklungen nicht
gleichzeitig zu einer Harmonisierung der sozialen Dimension in diesem Bereich gefiihrt
haben. In diesem Zusammenhang sollte auch Hervorgehoben werden, dass die
Marktwirtschaft mit der ihr inhdarenten unvollkommenen wirtschaftlichen Freiheit nur
begrenzt die Méglichkeit bietet, einen optimalen Ausgleich zwischen dem persdnlichen und
Arbeitsleben der Fahrer einerseits sowie ihren Bedirfnissen und dem Wettbewerb unter den
Kraftverkehrsunternehmern andererseits zu erzielen. Aus diesem Grund ist es von
entscheidender Bedeutung, mit Hilfe eines Regulierungsrahmens flr qualifiziertes Personal
zu sorgen, der einen nachhaltigen Ausgleich zwischen der Notwendigkeit, die Mitarbeiter
und ihre sozialen Rechte zu schitzen, und dem Ziel, die Wettbewerbsfahigkeit von
Transportbetrieben zu verbessern und Verkehrssicherheit zu leisten, schafft (TRT, 20128).

Vor diesem Hintergrund stellen die sozialen Aspekte des StraBengiiterverkehrs ein
breites und komplexes Thema dar.

Dies ist erstens darauf zurlickzufihren, dass der StraBengliterverkehr kein ,homogenes
Produkt™ darstellt, d. h. eine Vielzahl von Dienstleitungen und Tatigkeiten beinhaltet, die
sowohl von systematisch gegliederten Verkehrsunternehmen als auch von selbstédndigen
Fahrern angeboten werden, wobei jeder Anbieter seine eigenen Besonderheiten im Hinblick
auf die Arbeitsorganisation, Gesundheit und Sicherheit der Arbeiter und somit hinsichtlich
der sozialen Auswirkungen aufweist.

Zweitens nehmen verschiedene Umstdnde, die weit liber die bloBen geleisteten
Fahrstunden hinausgehen, einen direkten und indirekten Einfluss auf die sozialen
Faktoren. Hierzu gehdren genauer gesagt die Gesamtqualitét der Arbeitsbedingungen (was
wiederum die qualitative Betrachtung des Gesamtarbeitsumfelds beinhaltet) und das
Einkommensniveau, allerdings werden auch andere Punkte, wie etwa die Qualitat der
Fahrzeuge und der StraBeninfrastruktur, das AusmaB an Verkehrsstérungen und die
Ausfallrate im Zusammenhang mit einer schlechten StraBenverkehrssicherheit sowie einem
erhdhten Gewalt- und Diebstahlrisiko mit einbezogen.

Drittens und letztens spielt die internationale und mobile Auspragung des
Kraftfahrerberufs auf dem StraBengiterverkehrsmarkt eine wichtige Rolle im Hinblick auf
die Durchsetzungsmechanismen und die Zusammenarbeit zwischen den Mitgliedstaaten,
um daflir zu sorgen, dass die Sozialvorschriften angewandt und die sozialen Rechte der
Fahrer in ganz Europa eingehalten werden.

Die vorstehenden Bemerkungen geben einen Einblick in die Komplexitat und Bandbreite der
sozialen Fragen und zeigen die sich daraus ergebenden Herausforderungen flr diese
Analyse auf.

7 In den Niederlanden, Portugal, Spanien, Italien, Belgien und Deutschland war der geschatzte Anteil am

Fahrermangel am gréBten. Fir die Lander der EU-27 wurde allgemein eine Zahl von 74 480 fehlenden Fahrern
angegeben, was einem entsprechenden Verhaltnis von 3,8 entspricht.

TRT (2012). Ubersicht und Bewertung in Bezug auf die Durchsetzung der Sozialgesetzgebung der Européischen
Union im gewerblichen Kraftverkehrsmarkt. Studie fir das Europdische Parlament, Generaldirektion interne
Politikbereiche. Datum der Veroéffentlichung: August 2012.

8
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1.2 Ziele der Studie

Vor dem beschriebenen Hintergrund wird mit der Studie der Zweck verfolgt, die Mitglieder
des Ausschusses fur Verkehr und Fremdenverkehr (TRAN) des Europadischen Parlaments
(EP) mit detaillierten Informationen zu den Themen rund um die sozialen und
Arbeitsbedingungen von Berufskraftfahrern im StraBengiterverkehr zu versorgen (bitte
beriicksichtigen Sie, dass sich der Untersuchungsgegenstand der Studie nicht auf den
grenziiberschreitenden Personenkraftverkehrsmarkt erstreckt).

Mit der Studie werden vier allgemeine Ziele verfolgt:
o Lieferung eines Uberblicks Uber den aktuellen Rechtsrahmen, der fiir die sozialen
und Arbeitsbedingungen von Berufskraftfahrern im StraBenglterverkehr maBgeblich
ist.

e Bewertung der wichtigsten Themen und Entwicklungen, welche die sozialen und
Arbeitsbedingungen von Berufskraftfahrern betreffen. Unter Einbeziehung der
Schlussfolgerungen und Empfehlungen, die in der friheren Studie Uber die
Durchsetzung der EU-Rechtsvorschriften in diesem Bereich (TRT, 2012)° geduBert
wurden, wird in der vorliegenden Studie das Ziel verfolgt, die Faktoren
herauszuarbeiten, denen im Hinblick auf die Anwendung einer wirksamen
Durchsetzungsstrategie fir die starkere Achtung der sozialen Rechte der Fahrer,
einschlieBlich besserer Lebens- und Arbeitsbedingungen, groBere Aufmerksamkeit
gewidmet werden sollte.

e Vermittlung eines Uberblicks Uber die Ergebnisse der Konsultation der
Interessengruppen (Gewerkschaften) und Fahrer einiger Mitgliedstaaten.

e Vorlage von Schlussfolgerungen und Empfehlungen hinsichtlich mdglicher
Verbesserungen der sozialen und Arbeitsbedingungen von Berufskraftfahrern im
StraBengiterverkehr.

1.3 Aufbau der Studie

Im Anschluss an diese Einfihrung untergliedert sich die Studie in drei Kapitel.

Im zweiten Kapitel werden die EU-Rechtsvorschriften vorgestellt, die im
StraBenglterverkehr fiir die sozialen Aspekte und den Zugang zum Markt sowie zum Beruf
mafBgeblich sind.

Das dritte Kapitel liefert eine Beschreibung der aktuellen sozialen und Arbeitsbedingungen
von Berufskraftfahrern mit besonderem Schwerpunkt auf dem Feedback der
Interessengruppen und Fahrer zu Themen wie: Beschaftigungsmodelle, aufgetretene
Probleme bei der Durchsetzung der europadischen Rechtsvorschriften und Lebensqualitat.

Im vierten Kapitel werden abschlieBende Schlussfolgerungen gezogen und Empfehlungen
ausgesprochen.

® Nachstehend, siehe FuBnote 8. Siehe Kapitel 5, Seite 108 zu diesem Punkt.
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2. EU-RECHTSVORSCHRIFTEN MIT AUSWIRKUNGEN
AUF DIE SOZIALEN UND ARBEITSBEDINGUNGEN
DER FAHRER

WICHTIGSTE ERGEBNISSE

e Mit dem Ziel, das vorherige Regelwerk zur Regelung der sozialen und
Arbeitsbedingungen im StraBengiterverkehr zu modernisieren, zu glatten und zu
harmonisieren wurden auf EU-Ebene wichtige gesetzgeberische MaBnahmen
eingeflhrt.

e Die Rechtsvorschriften, welche die sozialen Aspekte des StraBenglterverkehrs
(Arbeitszeit, Lenk- und Ruhezeiten) und den Zugang zum Markt und Beruf
(MaBnahmenpaket fiir den StraBenverkehr) regeln, stellen die Grundpfeiler der
gesetzgeberischen Architektur in diesem Bereich dar.

e Angesichts der mobilen und internationalen Auspragung des Glterkraftverkehrs
sind auch von dem MaBnahmenpaket fir den StraBenverkehr abweichende EU-
Gesetze flr die genannten Aktivitdten maBgeblich, obwohl diese sich urspriinglich
nicht speziell an den hier betroffenen Sektor richteten.

In Kapitel 2 wird der aktuelle Rechtsrahmen der EU umrissen, der die sozialen Aspekte und
den Marktzugang fir den StraBengiiterverkehr regelt. Nach Darlegung der Grinde, welche
zu den Entwicklungen der Rechtsvorschriften auf europdischer Ebene in den beiden in
Abschnitt 2.1 dieses Kapitels genannten Bereichen gefuhrt haben, wird in Abschnitt 2.2 des
Kapitels der EU-Rechtsrahmen zusammengefasst, der die sozialen Aspekte des
StraBengiterverkehrs regelt. In Abschnitt 2.3 findet sich hingegen eine Schilderung des
wesentlichen Vorschriftenkatalogs zur Regelung des Zugangs zum Markt und zum Beruf.
Abschnitt 2.4 bildet dann den Abschluss mit einem Uberblick Uiber die weiteren EU-Gesetze,
welche entscheidende Auswirkungen auf die sozialen und Arbeitsbedingungen im
StraBengiterverkehr haben.

2.1 Einleitung

Wie im einleitenden Kapitel erwéhnt, haben sich seit den 1990er Jahren entscheidende
Entwicklungen im StraBenglterverkehr vollzogen. Dadurch wurde eine entscheidendes
gesetzgeberisches Eingreifen der EU erforderlich, um das vorhandene =zersplitterte
Regelwerk, das nicht mehr dazu geeignet war, der Komplexitdt der und den neuen
Herausforderungen durch die neugestalteten Marktbedingungen in diesem
Wirtschaftsbereich zu begegnen, zu modernisieren, zu glditten und weiter zu
harmonisieren.

Die von der EU in Sachen Gesetzgebung und Politik unternommenen Anstrengungen haben
sich hauptsachlich in zwei konvergierende Richtungen entwickelt, wobei einerseits das
Ziel einer Verbesserung der Sozialstandards fir Arbeithehmer in diesem Bereich
(einschlieBlich der Betriebssicherheit) verfolgt und andererseits mehr und lauterer
Wettbewerb unter den Unternehmen im StraBengliterverkehr geférdert wird.
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Wie in den nachfolgenden Abschnitten 2.2 und 2.3 weiter ausgefiihrt werden wird, spiegeln
zwei Hauptkategorien von EU-Gesetzen diese Prioritaten wider:

o die Sozialvorschriften gemaB Einfiihrung durch die Verordnung (EG) 561/2006°
und die Richtlinien 2006/22/EG!! und 2002/15/EG*?,

¢ das ,MaBnahmenpaket fiir den StraBenverkehr", dessen Bestimmungen in den
Verordnungen (EG) 1071/2009*3, 1072/2009** und 1073/2009*°niedergelegt sind.

Dartiber hinaus (siehe Kapitel 2.4) sind eine Reihe weiterer derzeit geltender
Rechtsvorschriften fiir die sozialen und Arbeitsbedingungen im StraBenglterverkehr in
ahnlicher Weise maBgeblich. Obwohl sie sich nicht direkt auf diesen Sektor beziehen, haben
ihre Anwendung und Durchsetzung angesichts der mobilen und internationalen Auspragung
von Beférderungen auf der StraBe erhebliche Auswirkungen auf die gesamten sozialen und
Arbeitsbedingungen bei dieser Verkehrsart.

Namentlich handelt es sich hierbei um folgende Vorschriften:

o die Verordnung (EG) Nr. 593/2008'¢ iiber das auf vertragliche Schuldverhéltnisse
anzuwendende Recht (Rom I),

e die Verordnung (EG) 883/2004 !” zur Koordinierung der Systeme der sozialen
Sicherheit, zuletzt gedndert durch die Verordnung (EU) 465/2012' und ausgefiihrt
durch die Bestimmungen der Verordnung (EG) 987/2009'°,

o die Richtlinie 96/71/EG?® iber die Entsendung von Arbeitnehmern im Rahmen der
Erbringung von Dienstleistungen; Laut Artikel 2 Absatz 1 dieser Richtlinie gilt als
entsandter Arbeitnehmer ,jeder Arbeitnehmer, der wdhrend eines begrenzten
Zeitraums seine Arbeitsleistung im Hoheitsgebiet eines anderen Mitgliedstaats als
demjenigen erbringt, in dessen Hoheitsgebiet er normalerweise arbeitet". Flr die
Zwecke dieser Richtlinie wird der Begriff des Arbeithehmers in dem Sinne verwendet,

0 Verordnung (EG) Nr. 561/2006 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 15. Mdrz 2006 zur
Harmonisierung bestimmter Sozialvorschriften im StraBenverkehr, zuletzt geandert durch die Verordnung (EG)
Nr. 1073/2009 des Europadischen Parlaments und des Rates vom 21. Oktober 2009 (Uber gemeinsame Regeln
fir den Zugang zum grenziberschreitenden Personenkraftverkehrsmarkt.

Richtlinie 2002/15/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Marz 2002 zur Regelung der

Arbeitszeit von Personen, die Fahrtatigkeiten im Bereich des StraBentransports ausiiben.

Richtlinie 2002/15/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Marz 2002 zur Regelung der

Arbeitszeit von Personen, die Fahrtatigkeiten im Bereich des StraBentransports ausiiben.

13 Verordnung (EG) Nr. 1071/2009 des Europédischen Parlaments und des Rates vom 21. Oktober 2009 zur
Festlegung gemeinsamer Regeln fiir die Zulassung zum Beruf des Kraftverkehrsunternehmers und zur
Aufhebung der Richtlinie 96/26/EG des Rates.

' Verordnung (EG) Nr. 1072/2009 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 21. Oktober 2009 (iber
gemeinsame Regeln fiir den Zugang zum Markt des grenziiberschreitenden Guterkraftverkehrs.

!> Verordnung (EG) Nr. 1073/2009 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 21. Oktober 2009 (iber
gemeinsame Regeln flir den Zugang zum grenziiberschreitenden Personenkraftverkehrsmarkt und zur
Anderung der Verordnung (EG) Nr. 561/2006, zuletzt gedndert durch die Verordnung (EG) Nr. 1073/2009 des
Européischen Parlaments und des Rates vom 21. Oktober 2009 (ber gemeinsame Regeln fir den Zugang zum
grenziberschreitenden Personenkraftverkehrsmarkt.

6 Verordnung (EG) Nr. 593/2008 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 17. Juni 2008 Uber das auf
vertragliche Schuldverhaltnisse anzuwendende Recht (Rom I).

7" Verordnung (EG) Nr. 883/2004 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 zur

Koordinierung der Systeme der sozialen Sicherheit.

Regulation (EC) Verordnung (EG) Nr.987/2009 des Europdischen Parlaments und des Rates vom

16. September 2009 zur Festlegung der Modalitaten fur die Durchfihrung der Verordnung (EG) Nr. 883/2004

Uber die Koordinierung der Systeme der sozialen Sicherheit.

Regulation (EC) Verordnung (EG) Nr.987/2009 des Europdischen Parlaments und des Rates vom

16. September 2009 zur Festlegung der Modalitaten fiir die Durchfihrung der Verordnung (EG) Nr. 883/2004

Uber die Koordinierung der Systeme der sozialen Sicherheit.

Richtlinie 96/71/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 16. Dezember 1996 (ber die Entsendung

von Arbeitnehmern im Rahmen der Erbringung von Dienstleistungen.
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in dem er im Recht des Mitgliedstaats, in dessen Hoheitsgebiet der Arbeitnehmer
entsandt wird, gebraucht wird (Artikel 2 Absatz 2).

SchlieBlich ist noch erwahnenswert, dass es eine Vielzahl nationaler Rechtsvorschriften gibt,
die Auswirkungen auf die sozialen Faktoren und das Wohlergehen der Fahrer haben.

Laut Eurofound (Eurofound, 2004 2! ) haben die Mitgliedstaaten beispielsweise
Rechtsvorschriften zur Sicherheit im StraBenverkehr mit Nacht- und
Wochenendfahrverboten fiir Lastwagen, die eine bestimmte Tonnage Uberschreiten (N. B.:
diese Vorschriften wurden nach wie vor nicht mitgliedstaatenibergreifend harmonisiert)
erlassen.

Im Allgemeinen verhangen die EU-Lander besondere Beschrankungen fir die Befdérderung
gefahrlicher Guter. In einigen Landern, beispielsweise den Niederlanden, miissen Fahrer,
deren Fracht gefahrliche Glter enthalt, zertifiziert sein und in vorgeschriebenen Abstanden
Auffrischungslehrgange absolvieren. Obwohl die meisten Bestimmungen Uber die
Beférderung gefahrlicher Giter sich nicht speziell auf die Fahrer konzentrieren, lasst sich
ihr indirekter Einfluss auf die Arbeitsbedingungen dieser Gruppe nicht abstreiten.

SchlieBlich haben alle EU-Lander fir Rechtsvorschriften und Regelungen gesorgt, um die
Arbeitnehmer vor Sicherheits- und Gesundheitsgefahren am Arbeitsplatz zu schitzen.
Allerdings bestehen hier groBe Unterschiede sowohl in Bezug auf den Inhalt dieser
Regelungen als auch auf den Zeitpunkt ihres Inkrafttretens.

2.2 Die von der EU geschaffenen sozialen Rahmenbedingungen
fiir den StraBengiiterverkehr??

Die legislative ,Architektur” zur Regelung des Bereichs der Sozialvorschriften fiir den
StraBengiiterverkehr wurde von der EU seit 1969 schrittweise aufgebaut und dann in der
Richtlinie 2002/15/EC und der Verordnung (EG) Nr. 561/2006 verdichtet, wobei die
Durchsetzung Letzterer durch die in der Richtlinie 2006/22/EG geschaffenen Instrumente
erfolgt (TRT, 2012 23).

Diese drei, durch die Verordnung (EWG) Nr. 3821/1985 % (mit dem Hinweis auf das
Aufzeichnungsgerit die ,Fahrtenschreiberverordnung" genannt?®) und die Richtlinie
2003/59/EC?® (die ,Ausbildungsrichtlinie", durch welche der Nachweis der beruflichen

21
22
23

Eurofound (2004). EU road freight transport sector: Work and employment conditions.

Nachstehend, siehe FuBnote 8.

Nachstehend, siehe FuBnote 8. Siehe zu diesem Punkt die Abschnitte 2.2.2 (Arbeitszeitvorschriften fir die
Fahrer: eine verbundene Auslegung von Verordnung (EG) Nr. 561/2006 und Richtlinie 2006/22/EG) und 2.2.3
(Arbeitszeit-Richtlinie im StraBenverkehr).

24 Verordnung (EWG) Nr. 3821/85 des Rates vom 20. Dezember 1985 iiber das Kontrollgerat im StraBenverkehr,
zuletzt geandert durch die Verordnung (EG) Nr. 2135/98 des Rates vom 24. September 1998 und die
Verordnung (EG) Nr. 1360/2002 der Kommission vom 13. Juni 2002 zur siebten Anpassung an den
technischen Fortschritt. Mit einer Uberarbeitung dieser Verordnung ist begonnen worden (siehe Européische
Kommission, Vorschlag fiir eine Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates zur Anderung der
Verordnung (EWG) Nr. 3821/85 des Rates lber das Kontrollgerét im StraBenverkehr und der Verordnung (EG)
Nr. 561/2006 des Europdaischen Parlaments und des Rates COM(2011) 0451 final - 2011/0196 (COD).
Nachstehend, siehe FuBnote 8. Siehe zu diesem Punkt Abschnitt 2.2.1 (Einfihrung des Fahrtenschreibers als
Aufzeichnungsgerat flr Fahreraktivitat).

26 Richtlinie 2003/59/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 15.Juli 2003 (ber die
Grundqualifikation und Weiterbildung der Fahrer bestimmter Kraftfahrzeuge fir den Gilter- oder

25
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Befahigung CPC eingefiihrt wird) erganzten EU-Gesetze stellen die Grundpfeiler der derzeit
geltenden Rechtsvorschriften in Bezug auf die sozialen Aspekte im StraBengliterverkehr dar.

Zusammengenommen stellt dieses Blindel von Bestimmungen eine wesentliche und
umfassende Festlegung dar, welche die breit gefacherten Ziele abdeckt, die mit den
europaischen Rechtsvorschriften in diesem Bereich erreichen werden sollen. Insbesondere
die Einschrankung der Arbeitszeit im Verkehrssektor ist von entscheidender Bedeutung.
Damit werden zwei Ziele verfolgt:

e erstens die Sicherstellung eines angemessenen und gesunden
Arbeitsumfelds fiir Berufskraftfahrer durch die Vermeidung von Ausbeutung,

e zweitens ein Beitrag zu den Bemiihungen hinsichtlich einer laufenden
Verbesserung der StraBenverkehrssicherheit, indem die Berufskraftfahrer dazu
verpflichtet werden, angemessene Ruhezeiten und Pausen einzulegen. So kann
Situationen vorgebeugt werden, in denen zu langes Fahren und Midigkeit eventuell
zu schweren StraBenunféllen flihren.

Die Bedeutung einer harmonisierten Eingrenzung der Arbeitszeit wird deutlich, wenn man
sich Folgendes vor Augen halt:

¢ Die internationale Dimension des Wettbewerbs, die fliir den StraBenglterverkehr
kennzeichnend ist und sich infolge der anhaltenden Liberalisierung seit den 1990er
Jahren noch verstarkt hat. Die EU-Normen gelten fiir alle Berufskraftfahrer, und
zwar unabhangig von ihrer Staatsangehorigkeit, da ihr Zweck darin besteht, nicht
nur mehr sondern auch lauteren Wettbewerb zwischen den
StraBengiterverkehrsunternehmern zu férdern.

¢ Den moglichen Beitrag, den ein Paket gemeinsamer Mindestanforderungen in allen
Mitgliedstaaten zur wirksamen Umsetzung der sozialen Dimension der EU leisten
kann.

2.2.1 Die Verordnung (EG) Nr. 561/2006: Lenk- und Ruhezeiten

Mit der Verordnung (EG) Nr. 561/2006%” wird ein Rechtsrahmen zur Regelung der Lenk-
und Ruhezeiten von Berufskraftfahrern geschaffen. Zudem spielt sie zweifellos eine
Schllsselrolle bei der Verbesserung der Verkehrssicherheit und Arbeitsbedingungen, indem
ein fairer Wettbewerb zwischen den Fahrer in alle EU-Mitgliedstaaten geférdert wird.

Die Verordnung trat am 11. April 2007 als Ersatz fiir die Verordnung (EWG) 3820/85% in
Kraft, welche die Arbeitszeiten der Fahrer fast 20 Jahre lang geregelt hatte.

Ihr Kernelement besteht in der Festschreibung einer Hochstdauer der Lenkzeiten und
von Mindestruhezeiten fiir die Fihrer von Fahrzeugen mit einer zuldssigen Masse Uber
3,5 Tonnen® (siehe nachstehenden Textkasten zu den wichtigsten Verpflichtungen, die in
der Verordnung festgelegt werden).

Personenkraftverkehr und zur Anderung der Verordnung (EWG) Nr. 3820/85 des Rates und der Richtlinie
91/439/EWG des Rates sowie zur Aufhebung der Richtlinie 76/914/EWG des Rates.

27 Nachstehend, siehe FuBnote 10.

2 Verordnung (EWG) Nr. 3820/85 des Rates vom 20. Dezember 1985 (iber die Harmonisierung bestimmter
Sozialvorschriften im StraBenverkehr.

2 Im Vergleich zu den friiheren Normen ist die neue Regelung auch auf Personenkraftwagen mit mehr als neun
Sitzen (vorher 17 Sitze) ausgeweitet worden.
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Eine weitere Schlisselbestimmung in der Verordnung sorgt dafiir, dass alle neuen
Fahrzeuge, die ab dem 1. Mai 2006 in der EU zugelassen werden, zwingend mit einem
digitalen Fahrtenschreiber auszuriisten sind (Artikel 27 der Verordnung)°.

SchlieBlich ist noch die Bestimmung in Artikel 17 der Verordnung von Interesse, welche die
EU dazu verpflichtet, auf Grundlage der von samtlichen Mitgliedstaaten Ubermittelten Daten
alle zwei Jahre einen Bericht zu veréffentlichen, der Informationen Gber den Umfang an
StraBenkontrollen und Kontrollen auf dem Betriebsgelande von Verkehrsunternehmen
(angegeben im Verhdltnis zu der Anzahl von Arbeitstagen) sowie die Anzahl der
aufgedeckten Zuwiderhandlungen liefert. Der jingste Bericht wurde am 12. September
2012 verdffentlicht und bezieht sich auf den Zweijahreszeitraum 2009-2010 (EK, 2012c).

Kasten 1: Die wesentlichen Vorgaben der Verordnung (EG) Nr. 561/2006

e Die tdagliche Gesamtlenkzeit darf 9 Stunden nicht Gberschreiten, sie kann allerdings
zweimal in der Woche auf hochstens 10 Stunden verléangert werden (Artikel 6
Absatz 1).

e Die wochentliche Gesamtlenkzeit darf 56 Stunden nicht Uberschreiten und die
vierzehntagige Gesamtlenkzeit darf 90 Stunden nicht Uberschreiten (Artikel 6
Absatz 2 und Absatz 3).

e Die Pausen missen wenigstens 45 Minuten lang sein (sie kdénnen in eine
Unterbrechung von 15 Minuten, gefolgt von einer Unterbrechung von 30 Minuten
aufgeteilt werden) und sollten nach spatestens viereinhalb Stunden eingelegt
werden (Artikel 7).

e Die tagliche Ruhezeit muss mindestens 11 Stunden betragen, sie kann jedoch
dreimal pro Woche auf 9 Stunden reduziert werden (Artikel 8 Absatz 2 und
Absatz 4).

e Die wochentliche Ruhezeit betragt 45 Stunden ohne Unterbrechung, dessen
ungeachtet kann sie auf 24 Stunden reduziert werden (Artikel 8 Absatz 6).

2.2.2 Richtlinie 2006/22/EG: die ,,Durchsetzungsrichtlinie™

Unabhangig davon verabschiedete die EU im Marz 2006 die Richtlinie 2006/22/EG>! ber
Mindestbedingungen fir die Durchfiihrung der Verordnungen (EWC) Nr. 3820/85 und (EWG)
Nr. 3821/85 des Rates Uber Sozialvorschriften flir Tatigkeiten im Kraftverkehr. Diese
Richtlinie wird gewdhnlich als ,Durchsetzungsrichtlinie® bezeichnet, da sie eine Reihe
von Bestimmungen enthalt, deren Zweck die Durchsetzung der Regelbefolgung und
Sicherstellung der Einhaltung der Vorschriften zu den Arbeitszeiten der Fahrer laut
der Verordnung (EG) Nr. 561/2006 ist.

Die Richtlinie zielt hauptsachlich darauf ab, einen gemeinsamen Ansatz zu der
Auslegung der Vorschriften, der Durchsetzung von Praktiken und der Einstufung von
VerstoBen zu férdern. Dies spiegelt sich in den Bestimmungen wider, in denen die
gemeinsamen Verfahren und Mindestanforderungen fir die in den Mitgliedstaaten
durchgefihrten Kontrollen festgelegt sind (siehe nachstehenden Kasten 2).

30 Fir das Aufnahmegerat (Fahrtenschreiber) gilt die Verordnung (EWG) 3821/85, zuletzt gedndert durch die
Verordnung (EG) Nr. 2135/98 des Rates und die Verordnung (EG) Nr. 1360/2002 der Kommission vom
13. Juni 2002. Seit dem 16.Juni 2010 ist die Verwendung digitaler Fahrtenschreiber fiir alle AETR-
Vertragsparteien verpflichtend.

31 Nachstehend, siehe FuBnote 11.
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Kasten 2: Die wesentlichen Vorgaben der Richtlinie 2006/22/EG

Fur den letzten Berichtszeitraum 2009-2010%2;

o Die Kontrollen sollten sich jeweils auf einen Anteil von mindestens 2 % (im Jahr
2009) und 3 % (im Jahr 2010) an den Gesamtarbeitstagen von Fahrern erstrecken,
die in den Geltungsbereich der Verordnung (EG) Nr. 561/2006 und der Verordnung
(EWG) Nr. 3821/85 fallen.

e Fir die StraBenkontrollen und Kontrollen auf dem Betriebsgelinde von
Verkehrsunternehmen ist ein Verhaltnis von jeweils 30 % und 50 % vorgesehen.

e Die Mitgliedstaaten sollten mindestens sechs Mal jahrlich miteinander
abgestimmte StraBenkontrollen® durchgefiihrt haben. Quelle: EK, 2012¢

Im Jahr 2009, als die Richtlinien 2009/4/EG>* und 2009/5/EG® in Kraft traten, wurden
weitere Anderungen an den Anhdngen I (Kontrollen) und II (Standardausriistung der
Kontrollteams), sowie an Anhang III (VerstéBe) der Richtlinie 2006/22/EG vorgenommen.

Diese rechtlichen Entwicklungen sind als Reaktion auf die kommerzielle Ausbreitung des
digitalen Fahrtenschreibers zu sehen (alle Nutzfahrzeuge, die nach dem 1. Januar 2006
zugelassen sind, sind zwingend damit ausgeriistet), welche Probleme im Hinblick auf einen
moglichen Betrug und die Manipulierung des Aufnahmegerdtes aufwarf.

Die durch die Richtlinie 2006/22/EG eingefiihrten Anderungen zielen daher darauf ab, den
madglichen Einbau von Geraten zur Fehlleitung des digitalen Fahrtenschreibersystems zu
unterbinden und gleichzeitig eine neue Einstufung von VerstéBen in den EU-Verordnungen
vorzunehmen, wonach die meisten VerstéBe im Zusammenhang mit der Verordnung (EWG)
Nr. 3821/85 (die ,Fahrtenschreiber-Verordnung") durchgéngig als schwer beziehungsweise
sehr schwer eingeordnet werden.

2.2.3 Richtlinie 2002/15/EG: die ,,Richtlinie zur Arbeitszeit im
StraBentransport"

Die im M&rz 2002 verabschiedete Richtlinie 2002/15/EG *° ist gemeinhin unter der
Bezeichnung ,Richtlinie zur Arbeitszeit im StraBentransport” (oder einfach als
~Richtlinie zur Arbeitszeit") bekannt.

Die Richtlinie gilt fir mobile Arbeitnehmer (im Wesentlichen Fahrer, Fahrpersonal und
sonstiges Fahrpersonal), die auf Fahrzeugen eingesetzt werden, welche unter die

32 Arbeitsunterlage der Kommissionsdienststellen, Bericht iber die Umsetzung 2009-2010 der Verordnung (EG)

Nr. 561/2006 Uber die Harmonisierung bestimmter Sozialvorschriften im StraBenverkehr und der Richtlinie
2002/15/EG zur Regelung der Arbeitszeit von Personen, die Fahrtdtigkeiten im Bereich des StraBentransports
ausliiben (26. Bericht der Kommission (ber die Umsetzung der Sozialvorschriften im Bereich des
StraBentransports).

Wie in Artikel 5 der Richtlinie 2006/22/EG beschrieben, handelt es sich bei den abgestimmten Kontrollen um
Kontrollen, die von den Vollzugsbehérden von zwei oder mehr Mitgliedstaaten in ihren jeweiligen
Hoheitsgebieten gleichzeitig durchgeflihrt werden.

Richtlinie 2009/4/EG der Kommission vom 23. Januar 2009 lUber GegenmaBnahmen zur Verhinderung und
Aufdeckung der Manipulation von Fahrtenschreiberaufzeichnungen und zur Anderung der Richtlinie 2006/22/EG
des Europdischen Parlaments und des Rates liber Mindestbedingungen fiir die Durchflihrung der Verordnungen
(EWG) Nr. 3820/85 und (EWG) Nr. 3821/85 des Rates Uber Sozialvorschriften flr Tatigkeiten im Kraftverkehr
sowie zur Aufhebung der Richtlinie 88/599/EWG des Rates.

Richtlinie 2009/5/EG der Kommission vom 30. Januar 2009 zur Anderung von Anhang III der Richtlinie
2006/22/EG des Europdischen Parlaments und des Rates Uber Mindestbedingungen fir die Durchfiihrung der
Verordnungen (EWG) Nr. 3820/85 und (EWG) Nr. 3821/85 des Rates Uiber Sozialvorschriften fiir Tatigkeiten im
Kraftverkehr.

36 Nachstehend, siehe FuBnote 12.
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Verordnung (EG) Nr. 561/2006 fallen oder, wenn dies nicht der Fall ist, unter das
Europdische Ubereinkommen (ber die Arbeit des im internationalen StraBenverkehr
beschéaftigten Fahrpersonals (das ,AETR-Ubereinkommen" genannt).

Seit dem 23. Marz 2009 und infolge der Zustimmung zu dem von der Kommission
unterbreiteten Uberarbeitungsvorschlag®’ zu dieser Richtlinie gilt die Arbeitszeitregelung
auch flr selbstandige Fahrer, die wurspringlich und voriibergehend von dem
Geltungsbereich der Richtlinie ausgeschlossen waren. Hervorzuheben ist, dass die
Anwendung der Richtlinie 2002/15/EG flr die Mitgliedstaaten nach wie vor eine
Herausforderung darstellt, und zwar nicht zuletzt aus dem Grund, weil keine Definition der
~Selbstandigen Kraftfahrer™ in den EU-Rechtsvorschriften zu finden und dies unter anderem
auf die Tatsache zurickzufliihren ist, dass die Mitgliedstaaten sich im Jahr 2009 auf keine
entsprechende Definition einigen konnten (IRU, 2013).

Es sollte ebenfalls betont werden, dass die Richtlinie 2002/15/EG die Verordnung (EG)
Nr. 561/2006 erganzt, da sie:

e Beschrankungen der taglichen und wochentlichen Gesamtarbeitszeit von
Arbeitnehmern im StraBenguterverkehr auferlegt und

o tagliche/wdchentliche Mindestruhezeiten sowie angemessene Unterbrechungen
bestimmt.

Tatsdchlich wird in der Verordnung (EG) Nr. 561/2006 keine Hochstarbeitszeit festgelegt
(die sowohl die Lenkzeiten als auch die mit anderen Tatigkeiten verbrachte Zeit beinhaltet,
wie das Beladen mit/Entladen von Giltern, der Fahrzeugreinigung und -wartung,
Verwaltungsarbeiten im Zusammenhang mit der Beférderung), sondern nur die
hoéchstzuldssige Lenkzeit definiert.

Die Bedeutung der Richtlinie 2002/15/EG liegt in der Tatsache, dass sie eine umfassende
Definition der Arbeitszeit im StraBenglterverkehr liefert. Laut dieser Definition beinhaltet
die ,Arbeitszeit" nicht nur das Flhren des Fahrzeugs, sondern auch andere Tatigkeiten wie
das Beladen/Entladen, die Reinigung und technische Wartung des Fahrzeugs etc.

Insofern schlieBt die Richtlinie zur Arbeitszeit die Gesetzesliicke in Bezug auf die
Organisation der Arbeitszeit im StraBengiterverkehr, indem sie eine Reihe besonderer
Bestimmungen einfiithrt, die fiir eine Unterscheidung zwischen der den
Arbeitstatigkeiten gewidmeten Zeit einerseits und der von den Arbeitsaktivitaten
ausgeschlossenen Zeitspanne (d. h. Unterbrechungen, Ruhezeiten oder Bereitschaftszeiten)
andererseits sorgen.

Kasten 3 enthalt eine Zusammenfassung der durch die Richtlinie 2002/15/EG eingeflihrten
wesentlichen Vorgaben.

37 Europédisches Parlament, TRAN-Ausschuss, Bericht A6-0120/2009 (Berichterstatterin MdEP Marie
Panayotopoulos-Cassiotou).
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Kasten 3: Die wesentlichen Vorgaben der Richtlinie 2002/15/EG

Die Richtlinie liefert spezielle Einschrankungen in Bezug auf:

o die tagliche Arbeitszeit, die in einem Zeitraum von jeweils 24 Stunden zehn
Stunden nicht Gberschreiten darf, wenn Nachtarbeit geleistet wird.

e die wochentliche Arbeitszeit (ausschlieBlich Pausen und Bereitschaftszeiten), hier
darf die durchschnittliche wochentliche Arbeitszeit 48 Stunden nicht Uberschreiten,
obwohl es mdglich ist, die wochentliche Hoéchstarbeitszeit auf 60 Stunden
auszudehnen, sofern der Wochendurchschnitt in einem Zeitraum von vier Monaten
48 Stunden nicht Ubersteigt.

Die durch die Verordnung (EG) Nr. 561/2006 geschaffenen Bestimmungen zu den
Pausen werden durch die Richtlinie 2002/15/EG erganzt, in der festgelegt ist, dass die
Arbeitnehmer dazu verpflichtet sind, nach sechs Stunden Arbeit hintereinander
eine Pause einzulegen. Im Fall von Gesamtarbeitsstunden zwischen sechs und neun
Stunden muss eine Unterbrechung von mindestens 30 Minuten eingelegt werden und
sofern die Arbeitszeit neun Stunden Ubersteigt, ist eine Pause von mindestens 45
Minuten erforderlich.

2.3 Das ,,MaBnahmenpaket fiir den StraBenverkehr"

Die zweite wichtige Entwicklung der EU-Rechtsvorschriften in Bezug auf den gewerblichen
StraBenverkehr ergibt sich aus der Verabschiedung des ,MaBnahmenpakets fiir den
StraBenverkehr" im Oktober 2009.

Dieses neue Regelwerk besteht aus den Verordnungen (EG) Nr. 1071/2009°, 1072/2009°°
und 1073/2009*° und zielt darauf ab, europaweit Rechtsvorschriften fiir den Zugang zum
Beruf des Verkehrsunternehmers einzufiihren. Es regelt den internationalen Giter-
(einschlieBlich Kabotage) und Personenkraftverkehrsmarkt.

Aus Sicht der Kommission richten sich die Bemihungen somit auf die Schaffung eines
Rechtsrahmens, der angemessener auf neue Marktanforderungen und veranderte
Arbeitsbedingungen im gewerblichen StraBenverkehr reagieren und ausgewogenere
Ausgangsbedingungen fir die Beférderung im internationalen Bereich erwirken kann, um
eine Verzerrung des Marktwettbewerbs zu verringern. Gleichzeitig wird mit dem
Rechtsrahmen Folgendes beabsichtigt:

¢ Anhebung der beruflichen Standards von Verkehrsunternehmern,

e \Verringerung des Verwaltungsaufwands flir die Unternehmer, Durchsetzungsstellen
und Aufsichtsorgane und

e Ausweitung und Sicherstellung einer besseren Einhaltung von Sicherheits-,
technischen und Sozialvorschriften.

38 Nachstehend, siehe FuBnote 13.
39 Nachstehend, siehe FuBnote 14.
40 Nachstehend, siehe FuBnote 15.
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2.3.1  Verordnung (EG) Nr. 1071/2009.

Die seit dem 4. Dezember 2011 geltende und die Richtlinie 96/26/EC ** aufhebende
Verordnung (EG) Nr. 1071/2009 ** legt eine Reihe von Normen fest, die restriktivere
Rechtsvorschriften in Bezug auf den Zugang zum Beruf des Guter- und
Personenkraftverkehrsunternehmers einfiihren. Ihr Ziel besteht darin, die bestehenden
Rechtsvorschriften hinsichtlich der zu erflillenden Bedingungen, um dem Beruf des
Verkehrsunternehmers nachzugehen, deutlicher zu formulieren und gleichzeitig ihre
konsistente und wirksame Umsetzung in allen EU-Mitgliedstaaten zu starken.

Zwei der durch die Verordnung eingefiihrten Vorgaben stechen hinsichtlich ihrer Bedeutung
besonders hervor. Die erste Anforderung findet sich in Artikel 3 und legt fest, dass jedes im
StraBengiterverkehr tatiges Unternehmen nicht nur:

e zuverlassig sein,

e Uber eine angemessene finanzielle Leistungsfahigkeit verfiigen und
o die geforderte fachliche Eignung besitzen,

sondern auch, und dies ist ausschlaggebender, selbstdandig organisiert und wirksam
und dauerhaft in einem Mitgliedstaat niedergelassen sein muss (d. h. es sollte ein Bliro
und ein Betriebszentrum in einem Mitgliedstaat vorhanden sein). Nach Ansicht der
Kommission sollte diese zuletzt genannte Verpflichtung einen wirksameren Umgang mit
dem Phanomen sogenannter ,Briefkastengesellschaften™ ermdglichen.

Erwagung 3 knUpft an die in den Artikeln 11 und 16 niedergelegten Bestimmungen an, laut
derer alle Verkehrsunternehmen in einem von jedem Mitgliedstaat zu flhrenden
einzelstaatlichen elektronischen Register einzutragen sind.

Die zweite Vorgabe betrifft die Verkehrsleiter. In Artikel 4 der Verordnung wird jedem
Kraftverkehrsunternehmen die Verpflichtung auferlegt, einen Verkehrsleiter mit einer
Bescheinigung der fachlichen Eignung zu beschaftigen, der die Verantwortung dafir tragt,
die Verkehrstatigkeit des Unternehmens zu leiten. Ist der Verkehrsleiter laut Vertrag
selbstandig tatig, schreibt die Verordnung eine Begrenzung der Anzahl von Unternehmen
(vier) und der Fahrzeugdflotte (50) vor, fiir die ein einziger Verkehrsleiter verantwortlich
sein kann.

2.3.2 Verordnung (EG) Nr. 1072/2009

Die in der Verordnung (EG) Nr. 1072/2009* enthaltenen Bestimmungen iber den Zugang
zum Gulterkraftverkehrsmarkt (Kabotage) traten im Mai 2011 in Kraft. Der neue
Rechtsrahmen konsolidiert und verschmilzt die in den Verordnungen (EWG) Nr. 881/92*
und 3118/93*) sowie in der Richtlinie 2006/94/EC*® niedergelegten friiheren Normen mit

41 Richtlinie 96/26/EG des Rates vom 29. April 1996 (ber den Zugang zum Beruf des Giter- und
Personenkraftverkehrsunternehmers im innerstaatlichen und grenziiberschreitenden Verkehr sowie Uber die
gegenseitige Anerkennung der Diplome, Prifungszeugnisse und sonstigen Befahigungsnachweise fir die
Beférderung von Gitern und die Beférderung von Personen im StraBenverkehr und Uber MaBnahmen zur
Férderung der  tatsachlichen Inanspruchnahme der Niederlassungsfreiheit der  betreffenden
Verkehrsunternehmer.

42 Nachstehend, siehe FuBnote 13.

43 Nachstehend, siehe FuBnote 14.

44 Verordnung (EWG) Nr. 881/92 des Rates vom 26. Marz 1992 (iber den Zugang zum Giterkraftverkehrsmarkt
in der Gemeinschaft fur Beférderungen aus oder nach einem Mitgliedstaat oder durch einen oder mehrere
Mitgliedstaaten.

45 Verordnung (EG) Nr. 3118/93 des Rates vom 25. Oktober 1993 Uber die Bedingungen fiir die Zulassung von
Verkehrsunternehmern zum Glterkraftverkehr innerhalb eines Mitgliedstaats, in dem sie nicht ansassig sind.
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dem Ziel, die gegenwartigen Rechtsvorschriften Gber Kabotagetransporte zu vereinfachen,
zu modernisieren und starker zu harmonisieren.

Zur Vorbeugung madglicher Marktverzerrungen oder -stérungen wird in Artikel 1 der neuen
Verordnung bestatigt und soll deutlicher herausgestellt werden, dass Kabotagetransporte
zeitweiliger Natur sind. Laut Artikel 8 sollte die Kabotage auf bis zu drei
Kabotagebeférderungen innerhalb eines Zeitraums von sieben Tagen begrenzt sein und
innerhalb dieses Zeitraums von 7 Tagen kdnnen die Verkehrsunternehmer entweder
Kabotagebeférderungen in nur einem Mitgliedstaat oder in einem oder mehr Mitgliedstaaten
durchftihren, solange die MaBgabe maximal einer Beférderung in drei Tagen je Mitgliedstaat
eingehalten wird.

Einen weiteren Themenbereich, in den die Verordnung (EG) Nr. 1072/2009 zugunsten einer
starkere Harmonisierung in den Mitgliedstaaten eingreift, stellt die Standardisierung der
beglaubigten Kopien von Gemeinschaftslizenzen und
Fahrerbescheinigungen/Gemeinschaftsgenehmigungen dar. Laut der Verordnung miissen
diese Dokumente dem Muster in Anhang II entsprechen und mindestens zwei der in
Anhang I aufgezahlten Sicherheitsmerkmale aufweisen. Die aktuellen
Gemeinschaftsgenehmigungen behalten bis zu ihrem urspriinglichen Ablaufdatum ihre
Gultigkeit.

Vor allem aufgrund von Artikel 17 Absatz 3 arbeitet die Kommission derzeit an einem
Bericht Uber den Zustand des Glterkraftverkehrsmarkts mit dem Ziel einer Bewertung, ob
die Marktbedingungen im StraBengliterverkehr u. a. hinsichtlich der Wirksamkeit von
Kontrollen und der Beschaftigungsbedingungen im Beruf, der StraBenbenutzungsgeblihren
und der Sozial- und Sicherheitsgesetzgebung soweit konvergiert sind, dass eine weitere
Offnung der innerstaatlichen StraBengiiterverkehrsmérkte ins Auge gefasst werden kann.
Der Bericht wird im Laufe des Jahres 2013 verdffentlicht werden®’.

2.4 Weitere fiir den gewerblichen Kraftverkehrssektor relevante
EU-Rechtsvorschriften

Wie in der Einleitung erwdhnt, sind neben den EU-Rechtsvorschriften zur Regelung der
sektorspezifischen sozialen Aspekte sowie des Marktzugangs und der Beschaftigung
weitere Rechtsvorschriften zu nennen, die zwar nicht direkt auf den Kraftverkehrssektor
zugeschnitten, jedoch Teil des EU-Besitzstands in den Bereichen Arbeit und Soziales sind,
da ihre Anwendung und Durchsetzung angesichts der mobilen und internationalen
Eigenschaften der Beférderung im StraBenverkehr weitreichende Folgen flir die Sozial- und
Arbeitsbedingungen in dieser Verkehrsart haben.

Dies gilt eindeutig fiir die Vorschriften der Verordnung (EG) Nr. 593/2008*, mit denen
vertragliche Schuldverhaltnisse (Rom I) geregelt werden und festgelegt wird, welche
Vorschriften zur Auslegung von Vertrdgen mit einer internationalen Komponente (d. h.
Vertrage, die von Parteien mit Sitz in unterschiedlichen EU-Mitgliedstaaten geschlossen
werden) zu berlicksichtigen sind.

4 Richtlinie 2006/94/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 12. Dezember 2006 (ber die
Aufstellung gemeinsamer Regeln fiir bestimmte Beférderungen im Guterkraftverkehr (kodifizierte Fassung).
Die Richtlinie 2006/94 wurde durch die Verordnung 1072/2009 aufgehoben.

47 Die Studie des Europédischen Parlaments (ber die Entwicklung und Einfihrung der Kabotage in der EU wird
weitere Einblicke in die Probleme im Zusammenhang mit dem Kabotagemarkt liefern. Diese Studie wird
voraussichtlich zur gleichen Zeit wie die vorliegende Studie verdffentlicht werden.

48 vgl. FuBnote 16 oben.
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Entscheidend ist, dass die Verordnung auch fiir Arbeitsvertrage gilt, zu denen in Artikel 8
Absatz 2 erklart wird, dass das Recht des Landes anzuwenden ist, ,von dem aus der
Arbeitnehmer [...] gewodhnlich seine Arbeit verrichtet®, wahrend ebenfalls in Artikel 8
Absatz 2 festgelegt ist, dass, wenn ein Arbeitnehmer seine Arbeit voribergehend in einem
anderen Staat als seinem Herkunftsland verrichtet, das Recht des Gastgeberlandes
anzuwenden ist.

Mit der Verordnung (EG) Nr. 593/2008 steht die Richtlinie 96/71/EG *° (iber die
Entsendung von Arbeitnehmern im Rahmen der Erbringung von Dienstleistungen (auch
bekannt als ,, Entsenderichtlinie™*®) im unmittelbaren Zusammenhang.

Die Richtlinie betrifft die Freizligigkeit von Arbeitnehmern innerhalb der EU-Mitgliedstaaten
und klart, welche Vorschriften zur Regelung von Arbeitsverhaltnissen im Falle einer
Entsendung von Arbeitnehmern fir ein Projekt ins Ausland anwendbar sind: die des
Herkunftslands des arbeitgebenden Dienstleistungserbringers oder des Landes, in dem die
Arbeit tatsachlich ausgefiihrt wird.

Diesbezliglich wurden durch die Richtlinie (in Artikel 3 Absatz 1) verschiedene
Mindeststandards (zum Beispiel zu Arbeitszeiten, Diskriminierung, Anforderungen zu
Gesundheitsschutz und Sicherheit) eingefiihrt, die das Bestimmungsland sicherstellen muss.

Die Vorschriften der Richtlinie 96/71/EG konnen auch in Verbindung mit denen der
Verordnung (EG) Nr.883/2004 °' gelesen werden, in der die bis dahin in der
Verordnung (EWG) Nr. 1408/71 vom 14. Juni 1971 geregelten Bestimmungen fir die
Koordinierung der sozialen Sicherungssysteme modernisiert und vereinfacht werden.

4 vgl. FuBnote 20 oben.

50 Zur Entsendung von Arbeitnehmern gibt es seit November 2012 einen praktischen Leitfaden mit dem Titel , Die
Rechtsvorschriften, die fiir Erwerbstatige in der Europdischen Union (EU), im Europdischen Wirtschaftsraum
(EWR) und in der Schweiz gelten®, der 6ffentliche Verwaltungen, Blirger und Unternehmen dabei unterstitzt,
bei Sachverhalten im Zusammenhang mit der Entsendung von Arbeitnehmern den Staat zu bestimmen, dessen
Rechtsvorschriften anzuwenden sind. Der Leitfaden kann auf der Website der GD EMPL der Kommission im
Bereich Veroéffentlichungen heruntergeladen werden.

Wichtig ist auBerdem, dass die Kommission 2012 einen Entwurf flr eine Richtlinie zur Durchsetzung der
Richtlinie 96/71/EG vorgelegt hat (COM(2012)0131). Das Parlament berat zurzeit in erster Lesung liber diesen
Vorschlag.

Vgl. FuBnote 17 oben (in der 2012 gednderten Fassung).

51
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3. SOZIAL- UND ARBEITSBEDINGUNGEN DER FAHRER:
EINE BEWERTUNG

WICHTIGSTE ERGEBNISSE

o Infolge des Liberalisierungsprozesses in den 1990er Jahren hat sich der
Guterkraftverkehrssektor stark weiterentwickelt.

e Diese Entwicklung ging jedoch nicht mit einer parallelen sozialen
Harmonisierung der Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen einher; hierbei
ist ganz im Gegenteil eine allgemeine und deutliche Verschlechterung flr
gebietsansassige und gebietsfremde Berufskraftfahrer zu verzeichnen.

e Interessengruppen berichten vielfach von Sozialdumping, UnregelmaBigkeiten
und Missbrauch bei Verkehrsunternehmern in den EU-15 mit dem Ziel einer
Kostensenkung.

e Interessengruppen bestatigen auch, dass es keine oder nur sehr schwache
Durchsetzungsmechanismen gegen Dumping gibt. Die Standards in den
Staaten weichen stark voneinander ab, wahrend Sanktionen und Strafen in den EU-
Mitgliedstaaten nicht harmonisiert sind.

e Zwischen den Rickmeldungen der Interessengruppen und den Antworten der Fahrer
besteht ein grundlegender Konsens.

Kapitel 3 beschiftigt sich genauer mit den derzeitigen Sozial- und Arbeitsbedingungen von
Berufskraftfahrern. Das Kapitel ist in vier Abschnitte unterteilt: Abschnitt 3.1 enthalt eine
EinfUhrung in die Methodik, auf deren Basis die Konsultierung der Interessengruppen und
Fahrer durchgefiihrt wurde. In Abschnitt 3.2 werden einige Vorliberlegungen zu den Sozial-
und Arbeitsbedingungen im Gliterkraftverkehrssektor dargelegt, wahrend sich Abschnitt 3.3
genauer mit den Rickmeldungen der entsprechenden Interessengruppen auseinandersetzt,
unter anderem zu folgenden Themen: Beschaftigungsmodelle, Probleme im
Zusammenhang mit der Anwendung und Durchsetzung europdischer Rechtsvorschriften,
Lebensqualitét von Fahrern. In Abschnitt 3.4 werden diese Argumente integriert, indem die
Ergebnisse aus den Interviews mit den Fahrern vorgestellt werden.

3.1 Ziel und Methodik

Zentrales Ziel dieser Studie ist es, im Rahmen der in der Aufgabenstellung festgelegten
Anforderungen die derzeitigen Sozial- und Arbeitsbedingungen von Berufskraftfahrern in
den einzelnen Mitgliedstaaten wie in den folgenden Abschnitten dieses Kapitels beschrieben
zu untersuchen und zu bewerten.

Methodisch basiert diese Untersuchung im Wesentlichen auf (sowohl quantitativen als auch
qualitativen) Daten und Informationen, die im Laufe der Studie in zwei unterschiedlichen,
aber miteinander verbundenen Konsultationsprozessen gesammelt wurden, und zwar zum
einen mit nationalen Gewerkschaften (auch ,Interessengruppen" genannt) und zum
anderen mit Berufskraftfahrern. Die bei diesen Konsultationen zusammengetragenen
Antworten bildeten, zusammen mit allen gesammelten Erkenntnissen, die Grundlage der
Bewertung der Sozial- und Arbeitsbedingungen von Berufskraftfahrern.

Im Falle der Gewerkschaften wurde die Konsultation in Form von Fragebdgen durchgefiihrt,
die an die in Anhang A dieser Studie aufgefiihrte Empfdangerliste verteilt wurden. Um die
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Konsultation der Interessengruppen zu vereinfachen, wurden die Fragebdgen in englischer
Sprache ausgearbeitet und zusatzlich in die italienische, franzésische und deutsche Sprache
Ubersetzt. Mit einigen Befragten wurden auBerdem Interviews geflihrt, um bestimmte
Sachverhalte, die wahrend der Konsultationen aufkamen, zu klaren oder ausfihrlicher zu
besprechen.

Der Konsultationsprozess mit den Interessengruppen fand kontinuierlich zwischen
Dezember 2012 und Februar 2013 statt. Insgesamt wurden 16 Fragebdgen verteilt und aus
acht Mitgliedstaaten wurden Rickmeldungen eingereicht (in einem Fall zwei
Rickmeldungen aus demselben Mitgliedstaat). Das entspricht einer Antwortquote von fast
56 %>

Weitere Informationen stammen aus direkten Interviews mit der Europadischen
Transportarbeiter-Foderation (ETF) und aus schriftlichen Antworten der Union
Internationale des Chauffeurs Routiers (UICR).

Im Falle der Fahrer wurden die Informationen durch direkte, an zwei Terminen (Februar
und Madrz 2013) durchgefihrte Interviews gesammelt. Die Gestaltung des Fragebogens war
darauf ausgerichtet, eine klare und prazise Dokumentation zu liefern, die wahrend der
Interviews leicht zu handhaben sein sollte, um klare und sachliche Rickmeldungen zu
erhalten.

Die Fragebdgen wurden in englischer Sprache ausgearbeitet und in vier weitere EU-
Amtssprachen Ubersetzt (Italienisch, Franzdsisch, Deutsch, Spanisch). Um die Interviews
mit Fahrern aus osteuropaischen Landern leichter flihren zu kénnen, wurde auch eine
russischsprachige Version erstelit.

Insgesamt wurden 24 Fahrer interviewt, wobei jeweils die gleiche Anzahl Fahrer aus den
EU-15- bzw. EU-12-Mitgliedstaaten befragt wurde.

3.2 Sozial- und Arbeitsbedingungen im Kraftverkehrssektor:
Vorbemerkungen

Wie in Kapitel 2 erldutert, herrscht allgemein Ubereinstimmung dariiber, dass sich der
europadische Guterkraftverkehrssektor in den vergangenen 15 bis 20 Jahren stark
weiterentwickelt und verandert hat.

Der verstdrkte Wettbewerb - als Ergebnis des Liberalisierungsprozesses in den 1990er
Jahren, der Verwirklichung des Binnenmarktes und der Einfilhrung von Kabotagerechten,
durch die es mdglich wurde, Transportleistungen innerhalb der EU von jeder in einem
Gastgeberland gegriindeten Niederlassung aus anzubieten - hat entscheidend zur
Neugestaltung nicht nur der bis dahin vorhandenen Organisation und Struktur des
Guterkraftverkehrssektors, sondern auch der Gestaltung und den Kosten der angebotenen
Leistungen beigetragen. Diese Veranderungen verscharften sich, nachdem in den Jahren
2004 und 2007 12 neue Mitgliedstaaten in zwei Schritten in die EU aufgenommen wurden.

52 Gewerkschaften aus den folgenden EU-Mitgliedstaaten wurden konsultiert: Belgien, Bulgarien, Danemark,
Deutschland, Estland, Frankreich, Italien, Lettland, Niederlande, Osterreich, Ruméanien, Schweden, Spanien,
Tschechische Republik und Vereinigtes Konigreich. Aus folgenden Mitgliedstaaten wurden Antworten von
Interessengruppen eingereicht: Belgien, Danemark, Deutschland, Frankreich, Italien (zwei Antworten),
Niederlande, Osterreich und Vereinigtes Kénigreich.
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Nach Jahren des stetigen Wachstums erlebt der Giterkraftverkehrssektor zurzeit eine
kritische Phase, in der das Angebot an Transportleistungen sowohl von strukturierten
Transportunternehmen als auch von selbststandigen Fahrern hoéher ist als die reale
Nachfrage, was Warenproduktion und -vertrieb angeht.

Das aktuelle wirtschaftliche Klima zwingt die Giterkraftverkehrsindustrie dazu, sich an
neue Gegebenheiten anzupassen und samtliche Geschaftsmodelle zu prifen. Es gibt eine
Reihe weiterer Schwierigkeiten, zum Beispiel die negativen Folgen einer zunehmend
dominanten Rolle der multinationalen, multimodalen Akteure, die zurzeit einen
zunehmenden Preisdruck im Kraftverkehr zur Folge hat; diese Tendenz wird dadurch weiter
verscharft, dass die Spediteure derzeit zwei Drittel der auf der StraBe beférderten Fracht
kontrollieren (IRU, 2013).

Das Ergebnis all dieser Entwicklungen ist, dass das gesamte Guiterkraftverkehrssystem
einem harten und oft unkontrollierten Wettbewerb unterliegt, der sich eher in Form
von immer weiter sinkenden Preisen ausdriickt als in einer gréoBeren organisatorischen
Effizienz und Qualitat der angebotenen Leistungen.

Viele Transportunternehmen reagieren auf den Zwang, in einem immer harteren
Wettbewerbsumfeld bestehen zu missen und auf das Problem, die herrschenden
Marktpreise nicht anbieten zu kénnen, mit dem Versuch, ihre Effizienz vor allem durch die
Minimierung der Kosten, insbesondere der Betriebskosten, zu steigern.

Dies wird haufig durch folgende MaBnahmen erreicht:

¢ entweder durch eine Senkung der Personalkosten, die im Durchschnitt mit 35 bis
40 % zu den gesamten Lieferkosten einer Transportleistung beitragen und daher die
einzige Komponente sind, die flir verschiedene, in unterschiedlichen Mitgliedstaaten
ansassige und tatige Transportunternehmer zu einer Veranderung der
Produktionskosten beitragen kann (Hamelin, 2001). (Bedauerlicherweise ging diese
Senkung der Personalkosten in vielen Fallen mit einer parallelen Aushohlung der
sozialen Rechte einher);

e oder durch eine Steigerung der Produktivitdt der Fahrer, von denen haufig
langere Fahrzeiten bei geringeren Kosten verlangt werden.

Idealerweise hatte die Liberalisierung — und der daraus folgende zunehmende Wettbewerb
- von einer parallelen sozialen Harmonisierung der Beschaftigungs- und
Arbeitsbedingungen der Arbeitnehmer im Gluterkraftverkehr und insbesondere der
Berufskraftfahrer begleitet werden missen, um sicherzustellen, dass
Transportunternehmen ihre Tatigkeit in allen EU-Mitgliedstaaten unter (gleichen
Bedingungen ausliben.

Dies ist jedoch nicht erfolgt, weil innerhalb der EU bei Marktstrukturen,
Rechtsvorschriften und Durchsetzungsmechanismen in den Bereichen Arbeit und
Soziales noch immer groBe Unterschiede bestehen.

Anstatt sich in Richtung einer Konvergenz zwischen Liberalisierung einerseits und sozialer
Harmonisierung andererseits zu entwickeln, sieht sich der Giterkraftverkehrssektor mit
einer zunehmenden Divergenz zwischen beiden Komponenten konfrontiert, wie die
allgemeine Verschlechterung der Sozial- und Arbeitsbedingungen zeigt, die durch
einen weltweiten Abwartstrend im Lohnniveau noch verscharft wird.
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Kasten 4: Petitionen an das Parlament zu Sachverhalten im Zusammenhang mit
den Sozial- und Arbeitsbedingungen von Berufskraftfahrern

Das AusmaB der Probleme im Zusammenhang mit den Sozial- und Arbeitsbedingungen
im Guterkraftverkehrssektor wird auch durch die verschiedenen beim Parlament
eingereichten Petitionen deutlich, in denen einzelne Birgerinnen und Blrger Gber
Falle von UnregelmaBigkeiten und Missbrauch in diesem Sektor informieren und ihre
Sorgen auBern. In den meisten Fdllen geht es in den Petitionen um:

e die Anwendung und Durchsetzung der Normen zu Lenk- und Ruhezeiten
(Verordnung (EG) Nr. 561/2006);

e angebliche UnregelmaBigkeiten im Zusammenhang mit Schulungsverpflichtungen
von Arbeitgebern;

e angebliche UnregelmaBigkeiten im Zusammenhang mit illegaler Kabotage
(Verordnung (EG) Nr. 1072/2009);

e Angst vor Repressalien durch Arbeitgeber, die Fahrer dazu zwingen, unter VerstoB
gegen die erforderlichen Bedingungen europaischer Rechtsvorschriften,
insbesondere in Bezug auf Anspriiche auf Ruhezeiten und Gehalt, zu fahren und zu
arbeiten;

e technische Schwierigkeiten mit digitalen Fahrtenschreibern, wenn der
Fahrzeugmotor ausgeschaltet wird und der Fahrtenschreiber automatisch eine
,Pausen-/Ruhezeit" verzeichnet, obwohl der/die Fahrer/in weiterhin seine/ihre
Tatigkeit auslbt (d. h. das Fahrzeug auftankt, im StraBenverkehr wartet usw.).

Quelle: Zusammenstellung der Verfasser auf Grundlage des Parlaments.

Es ist sicherlich sehr wichtig, zwischen eindeutig zu verhindernden illegalen Praktiken
einerseits und der Anerkennung neuer oder einzigartiger Geschaftsmodelle, die sich aber im
Rahmen der aktuellen EU- und/oder nationalen Rechtsvorschriften bewegen, andererseits
zu unterscheiden (IRU, 2013). Ein faires Wettbewerbsumfeld sollte erreicht werden, ohne
dabei die kompetitiven und innovativen Krafte zu behindern, die der Glterverkehrsindustrie
genau wie jeder anderen wirtschaftlichen Tatigkeit in der freien Marktwirtschaft Impulse
geben, und ohne die unternehmerischen Entscheidungen der Kraftverkehrsunternehmer zu
beeinflussen.

Dabei darf jedoch nicht auBer Acht gelassen werden, dass viele Transportunternehmen
aufgrund des Drucks zur Reduktion der Personalkosten zu Praktiken Ubergegangen sind, die
Marktverzerrungen und unfaire Arbeitsbedingungen zur Folge haben. Beispiele hierflir sind:

o fiktive ,Briefkasten”-Tochterunternehmen, die in Mitgliedstaaten mit einem
wesentlich niedrigeren Steuerniveau und geringerem sozial- und arbeitsrechtlichen
Standard gegrindet werden, um Berufskraftfahrer gegen ein viel niedrigeres Gehalt
und unter schlechteren Bedingungen einstellen zu kénnen (ETF, 2012b; Hermann,
2003; Hilal, 2008). Durch solche Strohfirmen kénnen Unternehmer tarifvertragliche
Systeme zur Anstellung und unregelmaBigen Entsendung von Fahrern aus EU-12-
Staaten oder sogar von Staatsangehérigen aus Drittlandern (d. h.
angrenzenden Staaten wie der Turkei, Ukraine oder Moldawien) in EU-15-
Mitgliedstaaten nutzen.

e (schein)selbststiandige Fahrer, die von Transportunternehmen als
Subunternehmer fir einen Teil ihrer Transporttatigkeiten eingesetzt werden, um
davon zu profitieren, dass:

e selbststandige Fahrer nicht verpflichtet sind, die Vorschriften zur maximalen
Arbeitszeit einzuhalten.
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e scheinselbststandige Fahrer das Unternehmen keine Steuern, Sozialabgaben
und bezahlte Abwesenheitszeiten kosten, weil alle arbeits- und
sozialrechtlichen Pflichten vom Unternehmen auf den scheinselbststandigen
Arbeitnehmer Ubertragen werden;

¢ Manipulation des digitalen Fahrtenschreibers, insbesondere wenn Fahrer nach
Vertragen auf Basis gefahrener Kilometer bezahlt werden, die dazu verleiten, die
zugelassenen Lenkzeiten zu Uberschreiten und das Aufzeichnungsgerat zu diesem
Zweck zu manipulieren.

Ferner haben viele Arbeitgeber im Transportsektor leistungsbezogene Gehadlter
eingefiihrt (entweder nach gefahrenem Kilometer oder nach Anzahl der Ladungen), sodass
sie weniger Sozialabgaben zahlen missen. Dadurch besteht die Gefahr, dass die Fahrer
unter Druck gesetzt werden, ldnger zu arbeiten, was wiederum zu Stress/Ubermiidung und
damit auch zu einem ernsthaften Risiko fiir die Sicherheit im StraBenverkehr fiihrt.

SchlieBlich scheint sich laut Berichten aus Belgien und Deutschland eine neue Erscheinung
im europadischen Glterkraftverkehrssektor herauszubilden, namlich die Beschaftigung
kostengiinstiger auBereuropdischer Fahrer. Die RechtmaBigkeit dieser Praxis hat
schwerwiegende Fragen aufgeworfen, unter anderem dazu,

e wie die Arbeitnehmer ihre Aufenthalts- und Arbeitserlaubnisse in den Mitgliedstaaten
erhalten;

e wie sie bezahlt werden (regulare Arbeitsvertrage mit festem Gehalt,
leistungsbezogene Vertrage, Tagegeld usw.);

e welche Arbeitszeiten sie haben;

e wie und wo sie ihre wéchentliche Ruhezeit verbringen.

Kasten 5: Beschiaftigung kostengiinstiger auBereuropdischer Fahrer: das
Fallbeispiel philippinischer Fahrer

Nach Berichten der belgischen Zeitung Het Belang van Limburg wird die Praxis,
philippinische Fahrer auf europdischen StraBen einzustellen, von der belgischen
Gewerkschaft UBOT-FGTB und dem niederlandischen Transport- und Logistikverband
(Transport en Logistiek Nederland - TLN) genau uUberwacht. Als Beispiel wird ein
lettisches Transportunternehmen angefihrt, das philippinische Fahrer einstellt. In
diesem Fall erhalten die Fahrer eine Bezahlung von wenig mehr als 600 EUR
(einschlieBlich Tagegeld), d. h. etwa die Halfte dessen, was ein Berufskraftfahrer aus
einem EU-12-Staat erhalten wiirde.

Quelle: Het Belang Van Limburg (2012).

Bisher wurden nur Einzelfadlle ermittelt, die jedoch einen gravierenden und gefahrlichen
Prazedenzfall schaffen koénnten. Wenn immer mehr Transportunternehmen billigere
philippinische Arbeitskréfte einsetzen, kdnnten andere Transportunternehmen dazu
verleitet werden, dieser Praxis zu folgen. Dies wirde zu einer weiteren
Wettbewerbsverzerrung und einer zunehmenden Verschlechterung der schon jetzt prekaren
Sozial- und Arbeitsbedingungen aller europaischen Berufskraftfahrer (aus EU-15- und EU-
12-Staaten) fuhren.

Insgesamt ist die oben dargestellte Praxis eindeutig fiir eine weitere Anheizung von
Sozialdumping verantwortlich, das vom Europaischen Gewerkschaftsinstitut (EGI) als
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bewusste Strategie zur Senkung von Gehalts- und Beschaftigungsstandards definiert wird,
die von Unternehmen verfolgt wird, um gegeniber anderen Marktteilnehmern einen
Wettbewerbsvorteil zu erlangen, und welche indirekt ihre eigenen Arbeithehmer sowie die
Sitz- und Gastgeberregierungen betrifft, (EGI, 2012)>3.

Nach diesen Definitionen geht es bei Sozialdumping vor allem um das Zusammenspiel
zweier Schlisselfaktoren, namlich des damit verfolgten Ziels (Wettbewerbsvorteil) und des
Mechanismus, durch den dieses Ziel erreicht wird (Senkung von Gehaltern und
arbeitsrechtlichen Standards).

Die Ergebnisse dieser Analyse waren Gegenstand der Konsultationen mit den
Interessengruppen und Fahrern, deren Ergebnisse und Aspekte in den folgenden
Abschnitten 3.3 und 3.4 beschrieben werden.

3.3 Sozial- und Arbeitsbedingungen im Kraftverkehrssektor:
Standpunkte der Interessengruppen

Wie in Abschnitt 3.1 erldutert, haben die Verfasser insgesamt 16 nationale Gewerkschaften
in 15 Mitgliedstaaten* sowie zwei europaweit titige Verbadnde von Berufskraftfahrern und
Arbeitnehmern im Kraftverkehrssektor (ETF und UICR) konsultiert.

Die Gewerkschaften wurden zunachst gebeten, zu den wichtigsten Faktoren, die die
soziale Dimension im Giterkraftverkehrssektor kennzeichnen, Stellung zu nehmen.

Wie zeigt, stellten sich die Arbeitszeiten als wichtigster sozialer Aspekt im
Gulterkraftverkehrssektor heraus, nicht zuletzt, weil alle anderen aufgefihrten Faktoren
davon beeinflusst werden. In den Stellungnahmen wurden vor allem die folgenden zwei
Aspekte betont:
e einerseits werden Fahrer, die auf Basis gefahrener Kilometer oder der Anzahl
gelieferter Ladungen bezahlt werden, immer dazu verleitet sein, so viele Stunden
wie mdglich zu arbeiten, um ihr Einkommen zu maximieren;

e andererseits argumentieren die Gewerkschaften, dass die Arbeitszeiten, die nicht
mit Fahren verbracht werden, zunehmen und immer schwerer zu kontrollieren sind.

Die Beschaftigungsmodelle folgen den Arbeitszeiten als zweitwichtigster Aspekt. In
Abschnitt 3.3.1 wird naher erldutert, welche Bedenken bezliglich des Einsatzes unlauterer
Beschaftigungspraktiken geduBert werden.

Die Themen Ubermiidung und Vereinbarkeit von Arbeit und Privatleben (je 14 %)
sowie Qualitat der Ruhezeit erhielten geringere Werte. Die Angaben der

53 M. Bernaciak (2012). Social dumping: political catchphrase or threat to labour standards? (Sozialdumping:

politisches Schlagwort oder Bedrohung der Arbeitsstandards?) EGI Arbeitspapier, S. 32. Sammlung 2012.06.
Brissel: EGI. Siehe hierzu auch die jeweils von der Europdischen Konferenz der Verkehrsminister (EKVM) und
der Europaischen Stiftung zur Verbesserung der Lebens- und Arbeitsbedingungen (Eurofound) gelieferten
Definitionen. Die EKVM definiert Sozialdumping als bewusste Verletzung, Umgehung oder Aushdhlung
geltender anwendbarer sozialrechtlicher Vorschriften — auf nationaler, gemeinschaftlicher oder internationaler
Ebene -, um einen Vorteil, insbesondere einen Wettbewerbsvorteil, zu erlangen, (EKVM, 2002). Eurofound
definiert Sozialdumping als Praxis, bei der Glter aus einem Staat mit niedrigem oder mangelhaft
durchgesetztem arbeitsrechtlichen Standard, in dem die Kosten des Exporteurs kinstlich niedriger sind als die
seiner Konkurrenz, in Staaten mit hoéherem Standard exportiert werden, sodass ein unlauterer
Wettbewerbsvorteil im international Handel entsteht, (Eurofound, 2012).
54 vgl. FuBnote 52 oben.
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Interessengruppen im Bereich ,Sonstiges™ (9 %) betrafen vor allem die sinkende Kaufkraft
der Fahrergehalter.

Abbildung 5: Die wichtigsten sozialen Faktoren im Giiterkraftverkehrssektor
4 N

B Employment schemes
B Work life balance

B Fatigue

B Working hours

B Quality of rest

W Other(s)
N J
Quelle: Zusammenstellung der Verfasser.

Enployment schemes Beschaftigungsmodel
Work- life balance Vereinbarkeit von Arbeit und Privatleben
Fatigue Ubermiidung
Working hours Arbeitszeiten
Quality of rest Qualitat der Ruhezeit
Others Sonstige(s)

Dabei waren sich alle konsultierten Interessengruppen darin einig, dass sowohl
gebietsansadssige als auch gebietsfremde Berufskraftfahrer in zunehmendem MaBe mit
sinkenden Standards ihrer sozialen Situation und ihrer Arbeitsbedingungen
konfrontiert sind, d. h., sie empfinden eine allgemeine Verschlechterung ihres
Einkommensniveaus, der Vereinbarkeit von Arbeit und Privatleben und ihrer Lebensqualitat.
Darin spiegelt sich in gewissem MaBe auch der umfassendere soziobkonomische
Abwartstrend wider, von dem die europdische Wirtschaft zurzeit gekennzeichnet ist.

Wie Abbildung 6 unten zusammenfassend zeigt, sind die Standards im Laufe der
vergangenen funf Jahre in folgenden Bereichen gesunken:

e im Arbeitsumfeld; dazu gehért auch eine zunehmende Diskriminierung zwischen
Fahrern aus EU-15- und EU-12-Staaten, die dadurch verscharft wird, dass EU-15-
Unternehmen unter Einsatz von Sozialdumping Fahrer aus EU-12-Staaten einstellen,
um solche aus den EU-15-Staaten bei deutlich geringerem Lohnniveau zu ersetzen;

e bei den Arbeitsanforderungen, in dem Sinne, dass von den Fahrern immer &fter
ein hohes MaB an Flexibilitat hinsichtlich ihrer Pflichten erwartet wird und sie
gleichzeitig mehr Aufgaben neben der eigentlichen Fahrertatigkeit Ubernehmen
muissen, wodurch ihre gesamte tagliche und wdchentliche Arbeitsbelastung
zwangslaufig steigt und sie auBerdem hinsichtlich der Lieferzeiten unter Druck
geraten;

e Bei der Einkommenshodhe, wie das stetig sinkende Gehaltsniveau der Fahrer zeigt,
von dem die Gewerkschaften und die Fahrer Ubereinstimmend berichten. Ferner
wird berichtet, dass Fahrer gezwungen sind, leistungsbezogene Gehalter zu
akzeptieren oder als scheinselbststandige Fahrer fir die gleichen Unternehmen zu
arbeiten, bei denen sie vorher beschaftigt waren.
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Abbildung 6: Faktoren, die sich im Laufe der vergangenen fiinf Jahre am
meisten verschlechtert haben

4 N
5
4+
3 M Deteriorated sharply
M Deteriorated
5
M Neither deteriorated
nor improved
1+ ® Improved
0 : : : : : ¢«
Working Income levels Non-standard Working hrs Job demands Skilled work
I\ environment working hrs J

Quelle: Zusammenstellung der Verfasser.
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AuBer den oben dargestellten Faktoren haben die Interessengruppen in ihren
Rickmeldungen noch weitere relevante Probleme bei den Sozial- und Arbeitsbedingungen
im Guterkraftverkehrssektor genannt.

Diese unten in Tabelle 2 zusammengefassten Punkte sind zusatzliche Schliisselfaktoren, die
bei der Bewertung des aktuellen Zustands der Sozial- und Arbeitsbedingungen von
Berufskraftfahrern bericksichtigt werden missen. Zu betonen ist insbesondere, dass die
Interessengruppen verstarkt auf eine mangelnde Durchsetzung und Kontrolle
hinweisen, d. h., ihrer Ansicht nach werden die europdischen Rechtsvorschriften - vor
allem was Sanktionen betrifft — nicht ausreichend durchgesetzt und harmonisiert.

Tabelle 2: Weitere wichtige Probleme, die von den Interessengruppen beziiglich
der Sozial- und Arbeitsbedingungen im Giiterkraftverkehrssektor
genannt werden

Es

Illegale/unlautere Beschaftigungsmodelle, die zu Sozialdumping

5K 3K K kK K
fihren (einschlieBlich ,Briefkastenfirmen™)
Mangelnde Durchsetzung und Kontrolle RIS
Soziale Harmonisierung in allen EU-27-Mitgliedstaaten langst nicht
erreicht kKK
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EE

Illegale Kabotagebeférderungen AR
Qualitat der Ruhezeiten und der dafir vorgesehenen Einrichtungen R
Lenk- und Ruhezeiten B

Quelle: Zusammenstellung der Verfasser auf Grundlage der Ergebnisse der Konsultationen der Interessengruppen.

Untersucht man die Hauptursachen genauer, die den oben beschriebenen Negativtrend
erklaren, stellt man Folgendes fest:

e aufgrund der geringeren 2Zahl dauerhafter Arbeitsplatze in der
Giiterkraftverkehrsbranche fiihlten sich viele Fahrer dazu gezwungen,
Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen zu akzeptieren, die sich negativ auf ihre
sozialen Rechte auswirken;

e der extreme Konkurrenzkampf zwischen den Transportunternehmen hat im
Vergleich zu vor zehn Jahren zu einer Zunahme von Outsourcing und
Weitervergabe von Auftragen gefihrt. Dabei werden die noch immer
vorhandenen groBen Ungleichheiten der Gehdlter und sozial- und
steuerpolitischen Rahmenbedingungen ausgenutzt, gleichzeitig aber auch
illegales oder unfaires Sozialdumping angeheizt.

¢ schwache Durchsetzungsmechanismen und mangelnde  wirksame
Kontrollen in den Mitgliedstaaten gegeniiber den Transportunternehmen, die fir
illegale oder unlautere Beschaftigungspraktiken verantwortlich sind;

e« ein geringer Anwendungs- und Harmonisierungsgrad in den EU-
Mitgliedstaaten bei Durchsetzungspraktiken, Sanktionen und Strafen. Die
Interessengruppen geben an, dass die Durchsetzungsstandards stark voneinander
abweichen oder dass die Durchsetzung nicht in allen EU-Landern die gleiche Prioritat
hat;

e es muss ein besseres Verstindnis der tatsichlichen Eigenschaften des
Beschaftigungsstatus sogenannter ,selbststéndiger™ Fahrer entwickelt werden.

Eine Interessengruppe wies speziell auf die bestehende Verbindung zwischen
Sozialdumping und der wiederholten Vergabe von Unterauftragen hin.
Grundsatzlich gibt es keine Begrenzung flir die Anzahl der Unterauftrage, in die ein
primdrer Transportauftrag unterteilt werden kann. Jeder Zwischenschritt fihrt zu einer
Reduktion des Preises und demzufolge des Gesamtpreises des Auftrags. Das letzte Glied in
der Transportkette, d. h. der Unternehmer, der die Transportleistung tatsachlich erbringt,
berechnet moglicherweise am Ende einen Preis, der niedriger ist, als das gesetzlich (im
Falle der Selbststandigkeit) oder vom Arbeitsvertrag (im Falle der Anstellung)
vorgeschriebene Minimum. Die Einfuhrung gemeinsamer Haftungsbestimmungen in der
Zulieferkette — wie von der IRU vorgeschlagen (IRU, 2013) - kdénnte sinnvoll zur Lésung
solcher Probleme beitragen.

Die Interessengruppen weisen insbesondere darauf hin, dass trotz der gesetzlichen
Entwicklung in der EU in den vergangenen 15 Jahren, durch die wichtige Mechanismen
eingefiihrt wurden und die einen wesentlichen Beitrag zur Verbesserung der Sozial- und
Arbeitsbedingungen dieser Berufsgruppe geleistet hat, das langfristige Ziel der
Harmonisierung im sozialen und steuerlichen Bereich sowie beim
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Einkommensniveau in den EU-Mitgliedstaaten noch ldangst nicht vollstindig
erreicht ist.

Die Interessengruppen weisen darauf hin, dass der Konvergenzprozess zwischen den
EU-12- und den EU-15-Mitgliedstaaten eher negative Konsequenzen hat, weil er
nicht zur Anhebung der Einkommen und Gehalter in den EU-12-Staaten auf das EU-15-
Niveau fihrt. Die Interessengruppen merken ganz im Gegenteil an, dass die oben
erwahnten Ungleichheiten zwischen diesen beiden Gruppen von Mitgliedstaaten die
Hauptmotivation dafiir sind, kostenglinstigere Fahrer aus osteuropdischen Staaten
einzustellen, und dass die Hintergrinde von unlauterem Wettbewerb und Sozialdumping
nicht immer angemessen Gberwacht und kontrolliert werden.

Als Konsequenz daraus wird eine weitere Offnung des Giiterkraftverkehrsmarktes
von den Interessengruppen nicht befiirwortet, da sie angesichts seines gegenwartigen
Zustands dem fairen Wettbewerb und der Nachhaltigkeit in dem Sektor sehr schaden wirde
(ETF and IRU, 2012°°).

Bei einer genaueren Untersuchung der Antworten der Interessengruppen auf den
Fragebogen fallen einige Faktoren besonders auf, die sich unter den folgenden drei
Uberschriften einsortieren lassen:

e Beschaftigungsmodelle und Einkommenshéhe;

e Probleme im Zusammenhang mit der Anwendung und Durchsetzung europdaischer
Rechtsvorschriften;

e Lebensqualitat von Berufskraftfahrern.

3.3.1 Beschiftigungsmodelle und Einkommenshdhe

Den konsultierten Interessengruppen zufolge sind Beschidftigungsmodelle und
Arbeitsvertrage der erste kritische Punkt, der fir ein fundiertes Verstandnis der
tatsdchlichen Sozial- und Arbeitsbedingungen von Berufskraftfahrern angegangen werden
muss.

In diesem Zusammenhang beobachten die Interessengruppen Vorfille illegaler oder
unlauterer Praktiken, die nicht nur die Rechte der Fahrer beeintrachtigen, da sie in
komplexen und verdachtigen Beschaftigungsverhaltnissen bei Tochterunternehmen in
verschiedenen Mitgliedstaaten arbeiten, sondern verantwortungsvoll handelnden
Transportunternehmen auch einen Wettbewerbsnachteil bringen. Die Interessengruppen
sagen, dass unlauter handelnde Transportunternehmen bei Arbeitskosten und
Sozialabgaben Einsparungen von bis zu 90-95 % erzielen, indem sie sich solche Praktiken
zunutze machen.

Die Interessengruppen bestatigen, dass hiervon gebietsansdssige und gebietsfremde
Fahrer betroffen sind.

Da sie ,zu teuer" sind (sowohl beim Monatsgehalt als auch bei den Nachtzuschldagen),
verlieren gebietsanséssige Fahrer ihren Arbeitsplatz infolge von
Umstrukturierungsplanen der Transportunternehmen und werden von ihren gebietsfremden
Kollegen ersetzt. Diejenigen, die ihren Arbeitsplatz behalten, sind gezwungen, groBe

55 ETF und IRU (2012). Agreement between the IRU and the ETF on the joint statement concerning the opening
of the EU road haulage market (Ubereinkommen zwischen IRU und ETF zur gemeinsamen Erklérung (ber die
Offnung des Glterkraftverkehrsmarktes). Siehe hierzu auch CSC-Transcom (2013).
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Gehaltskirzungen zu akzeptieren, die von den Interessengruppen auf bis zu 30 % des
vorherigen Gehalts geschatzt werden. Das einzige Marktsegment, in dem gebietsansassige
Fahrer noch ein akzeptables Gehalt beziehen, ist der lokale Giitertransport oder der
Transport empfindlicher, verderblicher oder hochwertiger Giter.

Die von den Interessengruppen beschriebene Situation der gebietsfremden Fahrer ist
noch prekirer. Ergebnisse aus einer aktuellen Studie der ETF>® (2012b) zeigen, dass:

e 60 % der gebietsfremden Fahrer regelmaBig auf Basis der gefahrenen Kilometer
bezahlt werden, wobei der Marktpreis bei 10EUR pro 100 km liegt
(leistungsbezogene Gehalter sind gemaB Artikel 10 Absatz 1 der Verordnung (EG)
Nr. 561/2006 grundsatzlich verboten; eine Interessengruppe wies hierzu allerdings
darauf hin, dass in manchen Féallen die Fahrer selbst um diese Vergltungsform
bitten, um ihr Einkommen zu steigern);

e 95 % der gebietsfremden Fahrer sich bei der Verglitung aufgrund ihrer Nationalitat
diskriminiert fahlen.

Dazu kommt, dass gebietsfremde Fahrer in der Regel nicht die Sprache des Landes
sprechen, in dem sie tatig sind, wodurch sie stark benachteiligt sind, wenn sie
Unterstlitzung, Rat oder Vertretung benétigen.

Gebietsfremde Fahrer werden ((blicherweise und ,offiziell® von sogenannten
.Briefkastenfirmen" eingestellt, die von westeuropdischen Unternehmen in
osteuropdischen Mitgliedstaaten gegrindet werden, in denen die Kosten hinsichtlich der
Gehalter, Sozialabgaben und Steuern erheblich niedriger liegen als in den EU-15-Staaten.

Wie in Kasten 6 dargestellt, betrdagt das durchschnittliche Nettogehalt
osteuropaischer Fahrer in etwa 250 EUR bis 450 EUR monatlich und liegt damit um
sieben bis acht Mal niedriger als das Gehaltsniveau westeuropaischer Fahrer (das im
Durchschnitt bei 2 500 EUR bis 3 000 EUR liegt).

Kasten 6: Durchschnittsgehalt osteuropdischer Fahrer

Das durchschnittliche feste Monatsgehalt (der tatsachliche Referenzbetrag fiir die Hohe
von Sozial- und Rentenbeitragen) eines osteuropaischen Fahrers, der in und aus einem
EU-15-Staat heraus tatig ist, liegt zwischen 250 EUR und 450 EUR. Dazu kommt ein
Tagegeld in Héhe von 40 EUR bis 45 EUR pro Fahrtag. Das bedeutet, dass im
wochentlichen Gehalt eines/r Fahrers/in, der/die an drei Tagen in der Woche darauf
wartet, das sein/ihr Arbeitgeber eine Fracht aufnimmt, und an drei Tagen fahrt, drei
Tagegelder enthalten sind. Damit Idsst sich auch erklaren, warum osteuropadische Fahrer
nach Angaben der Gewerkschaften nur fir ihre tatsachlichen Lenkzeiten bezahlt
werden.

Insgesamt belauft sich das monatliche Nettogehalt, bestehend aus einer festen
Komponente (Festgehalt, auf dessen Grundlage alle Sozialbeitrdage berechnet werden)
und einer variablen Komponente (Tagegeld), auf durchschnittlich 1 200 EUR bis
maximal 1 500 EUR. Die ETF weist auf die wichtige Tatsache hin, dass das Tagegeld
nicht besteuert wird und nicht in die Berechnung von Sozialbeitrdagen, Renten oder
Krankenversicherungsbeitragen einflieBt. Die Daten werden von Gewerkschaften und
Fahrern bestatigt.

5 ETF (2012b). Modern slavery in modern Europe? An ETF account on the working and living conditions of
professional drivers in Europe (Moderne Sklaverei im heutigen Europa? Bericht der ETF Uber die Arbeits- und
Lebensbedingungen von Berufskraftfahrern in Europa). Brissel: ETF.
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Nach Angaben der ETF (ETF, 2012b°’) haben ca. 95 % der Fahrer zwar Arbeitsvertréage,
in denen ihnen bezahlte Urlaubstage zugesichert werden, tatsdchlich aber erhalten sie
flr die Tage, die sie zu Hause verbringen, kein Gehalt. Das kommt insbesondere dann
vor, wenn Fahrer im Rahmen einer Arbeitsorganisation eingestellt werden, in der drei
bis zwoIf Arbeitswochen abwechselnd mit ein bis drei Wochen Freizeit vorgesehen sind.

SchlieBlich sind Fahrer durch ihre Arbeitsvertrage oft dazu verpflichtet, Strafzahlungen
aus eigener Tasche zu leisten, wenn Vorschriften zu Lenk- und Ruhezeiten nicht
eingehalten werden.

Nach diesem Prinzip vergibt ein Transportunternehmen mit Sitz in einem EU-15-
Mitgliedstaat die Transporttatigkeit fiktiv an ein entsprechendes, in einem EU-12-Staat
ansassiges Unternehmen, welches seinerseits Fahrer im Rahmen von
Beschdftigungsmodellen einstellt, die groBe Kosteneinsparungen im Vergleich zur
Einstellung des gleichen Personals aus einem westeuropadischen Staat ermdglichen.

Dabei beginnt und endet die Transporttatigkeit fiir die Fahrzeuge immer an der EU-
15-Operationsbasis, wahrend die Fahrer meistens auf dem Gelande des Unternehmens,
fir das sie arbeiten, oder an Bord der Fahrzeuge leben und ruhen (einschlieBlich an
Wochenenden), oder in Lagerrdumen, einfachen Baracken oder an anderen fir den Zweck
hergerichteten oder improvisierten Orten untergebracht werden.

Der ETF zufolge (2012b) verbringen ca. 95 % der gebietsfremden Fahrer ihre Pausen
und Ruhezeiten - einschlieBlich der Wochenenden - in ihren Lastkraftwagen. Mit einem
Gehalt von etwa 300 EUR monatlich kdnnen sich die Fahrer die Kosten flir eine Unterkunft
nicht leisten. Hinzu kommt, dass gebietsfremde Fahrer in der Regel in Kleintransportern
in das EU-15-Gastgeberland gebracht werden und meistens zwischen sechs und
drei Monaten dort bleiben, bevor sie in ihre Heimatlander zurtickkehren.

Da sie schlieBlich nicht in dem Land ansdassig sind, in dem sie ihre Tatigkeit ausiben,
wissen osteuropdische Fahrer modglicherweise nicht, auf welches System der sozialen
Sicherheit bzw. in welchem Land sie entsprechende Anspriiche haben und wie sie Zugang
dazu bekommen. Die Interessengruppen betonen auBerdem, dass sie durch ihre
Arbeitsvertrage von Ansprichen auf und Zugang zu Sozialleistungen oder von
Ausgleichszahlungen bei Tarifkonflikten ausgeschlossen werden. Aufgrund ihrer Komplexitat
lassen sich diese Beschaftigungsmodelle schwer kontrollieren und dienen letztlich dazu,
Unternehmen von jeglichen sozialen oder arbeitsrechtlichen Verpflichtungen und von
Leistungen ihren Mitarbeitern gegeniber zu entbinden. Das gilt insbesondere fir die
Gesundheitsversorgung, denn hier ist es besonders schwer, genau zu bestimmen, wer die
Krankheitskosten eigentlich ibernehmen muss. Oft zahlen die Arbeitgeber keine Beitrage
zur Gesundheitsversorgung oder Krankenversicherung, sodass die Fahrer diese selbst
tragen miuissen (die ETF bestdtigt, dass ca. 40 % der Fahrer fiir mehr als 75 % ihrer
Krankheitskosten selbst aufkommen).

Vor diesem Hintergrund haben die Verfasser auf Basis der Konsultation der
Interessengruppen mehrere  Beispiele fir unlautere Praktiken von EU-15-
Transportunternehmen zusammengestellt. Zu diesen Beispielen, die unten in den Kasten 6,
7 und 8 beschrieben werden, gehdéren ,Briefkastenfirmen", illegale Kabotage und
Sozialdumping. Interessant ist auch das in Kasten 9 dargestellte Beispiel, das von

57 vgl. FuBnote 56 oben.

46



Die Sozialen und Arbeitsbedingungen von Glterkraftverkehrsunternehmern

UnregelmaBigkeiten in den Niederlanden berichtet, die Verkehrsunternehmer in einem
sensiblen Segment des Gulterkraftverkehrsmarktes, dem Transport von gefahrlichen Gultern,
begehen.

Kasten 7: Illegale Beschiftigungsmodelle fiir Gebietsfremde: der Fall einer
~Briefkastenfirma" aus Belgien

Seit 2010 untersucht die Gewerkschaft UBOT-FGTB in Belgien das Phanomen der
.Briefkastenfirmen®, die von belgischen Unternehmen in der Slowakei und
angrenzenden Staaten gegriindet werden. Bei Besuchen vor Ort stellte sich heraus,
dass die slowakischen Buros der belgischen Unternehmen meist in Gebauden mit mehr
als einer (Briefkasten-)Firma untergebracht sind, wie aufgrund fehlender
Dauerparkplatze und Dauerlager neben oder in der Nahe der Gebaude festgestellt
werden konnte.

Der belgischen Gewerkschaft zufolge wurde bestatigt, dass solche Lager nur in Belgien
liegen, wo die Be- und Entladung gewodhnlich stattfindet, wahrend die Bliros in der
Slowakei lediglich flr die Fahrzeugzulassung (die Fahrzeuge verkehren ausschlieBlich
auf dem EU-15-Markt und nie in der Slowakei oder angrenzenden Staaten), die
Lagerung der Fahrtenschreiber und die Einstellung der Fahrer zustandig sind.

Die Lastkraftwagen sind in der Regel in der Slowakei zugelassen, werden aber nur in
Belgien gefahren und nie in den Staaten ihrer Zulassung. Die belgischen Gewerkschafter
geben an, dass die technische Prifung der Lastkraftwagen in Belgien erfolgt und dass
die Kennzeichen von der Slowakei nach Belgien geschickt werden.

Quelle: UBOT-FGTB.

Kasten 8: Sozialdumping: Fidlle von ,,Asphaltsklaven™ aus den Niederlanden

Die Gewerkschaft FNV berichtet auch aus den Niederlanden von zahlreichen
Sozialdumping-Praktiken.

Ein erster Fall von Sozialdumping betrifft  einen niederlandischen
Verkehrsunternehmer, der Ublicherweise Giter innerhalb der Niederlande sowie nach
Deutschland und ins Vereinigte Kdnigreich transportiert und dabei die Zulassung der
Lastkraftwagen und die Einstellung der Fahrer an einen polnischen Subunternehmer
outsourct. Die Lastkraftwagen werden in Polen mit polnischen Kennzeichen und
Transportgenehmigungen fiir die Niederlande zugelassen, wahrend die polnischen
Fahrer nie in Polen arbeiten, sondern in Kleintransportern in die Niederlande gebracht
werden, wo sie vier Wochen in Folge mit einer Woche Ruhezeit arbeiten.

Das Gehalt liegt unabhangig von der geleisteten Arbeitszeit bei 350 EUR monatlich
zuzuglich eines Tagegeldes von 40 EUR. Wahrend der vier Arbeitswochen leben die
Fahrer in ihren Lastkraftwagen und biwakieren an den Wochenenden in den
Parkbereichen auf dem Geldnde ihres Betriebes.

In einem zweiten Fall geht es um ein Transportunternehmen, das in der Beneluxregion
tatig ist und seine niederlandischen Fahrer Uber eine in Bulgarien ansassige Strohfirma
durch bulgarische Fahrer ersetzt hat. Ahnlich wie im Fall der oben beschriebenen
polnischen Fahrer werden die bulgarischen Fahrer im Rahmen von bulgarischen
Beschaftigungsmodellen angestellt und arbeiten auf kontinuierlicher Basis in und aus
den Niederlanden heraus.
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Ihr Durchschnittsgehalt liegt bei 200 EUR pro Monat (zuzliglich Tagegeld), und sie leben
wahrend der Ruhezeiten in Baracken auf dem Firmengeldnde.

Ein dritter Fall betrifft ein anderes niederlandisches Transportunternehmen, das mit
rumanischen Fahrern arbeitet. Auch hier wird in ahnlicher Weise wie in den oben
beschriebenen Fallen vorgegangen, und auch hier sind die Lebensumstande kritisch,
weil die Fahrer, die nach rumanischen Vertragen bezahlt werden, aber eigentlich in und
aus den Niederlanden heraus tatig sind, ihre wéchentlichen Ruhezeiten in improvisierten
Containern auf dem Parkplatz des niederlandischen Unternehmens verbringen.

Im vierten und letzten Fall geht es um ein Transportunternehmen, das polnische
Fahrer beschaftigt, die nach einem polnischen Arbeitsvertrag mit einem Stundenlohn
von 3 EUR bezahlt werden. Die niederlandische Firma besitzt mehrere in Polen
zugelassene Lastkraftwagen, die aber immer von den Niederlanden aus in andere EU-
Lander gefahren werden. Die Fahrer arbeiten drei Wochen in Folge und haben eine
Woche Ruhezeit, die sie in ihren Lastkraftwagen verbringen.

Kasten 9: Illegale Beschiftigungsmodelle fiir Gebietsfremde: ein Fall illegaler
Kabotage aus Italien

In Italien sind die Gewerkschaften auf eine illegale Vorgehensweise gestoBen, die in
den vergangen Jahren an Umfang und Haufigkeit zugenommen hat. Es geht dabei um
rumanische Fahrer, die zunachst von ihrem jeweiligen italienischen
Transportunternehmen entlassen werden und anschlieBend in Italien durch ein
rumanisches Leiharbeitsunternehmen wieder eingestellt werden.

Die Vertrage unterliegen jedoch rumanischem Recht und die Gehalter entsprechen dem
rumanischen Standard, der weitaus niedriger als das italienische Gehaltsniveau ist.
Zusatzlich werden Tagegelder gezahlt, aber auch diese liegen unter dem in Italien
geltenden vertragsrechtlichen Mindestsatz.

Eine weitere Vorgehensweise wird in Italien am Hafen von Triest eingesetzt (ETF,
2012b°8). Triest ist ein zollfreier Hafen, in den immer mehr Sattelanhdnger auf dem
Seeweg gebracht und vor Ort an Zugmaschinen gehdngt werden, die im Hafengebiet
warten. Samtliche Fahrzeuge sind in Nicht-EU-Landern zugelassen.

Sie werden U(iberwiegend von tlrkischen Fahrern gefahren, die mit kostengiinstigen
Fligen oder per Schiff hingebracht werden und am Hafen warten, bis ihnen ein
Lastkraftwagen zugeordnet wird. Die Wartezeit kann mehrere Tage dauern. In der
Zwischenzeit sind die Fahrer gezwungen, tatenlos vor Ort zu bleiben, mussen sich ihre
Schlafplatze selbst suchen und unter erschreckenden Bedingungen leben, einschlieBlich
mangelndem Zugang zu Sanitéranlagen.

Die Fahrer werden in ihrem Heimatland eingestellt und ihre Papiere (Visa und Vertrage)
werden auf dem Weg nach Triest bearbeitet. Sie wissen nicht, wie lange ihre Vertrage
gelten, arbeiten aber meist auf Basis eines Dreimonatsvisums. Nach Aussagen der
Fahrer handelt es sich bei 60 % der Fahrten offenbar um Uberwiegend in Italien
ausgeflihrte (illegale) Kabotagefahrten und ansonsten um Transporte innerhalb der EU.
In der Regel werden die Fahrer pro Fahrtag bezahlit.

Im Hafen von Toulon stieB man in Frankreich auf eine ahnliche Methode.

58 vgl. FuBnote 56 oben.
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Kasten 10: UnregelmaBigkeiten bei der Beforderung gefahrlicher Giiter: ein Fall
unsicherer Fahrbedingungen aus den Niederlanden

Aus den Niederlanden wurden UnregelmaBigkeiten im Zusammenhang mit der
Beforderung gefahrlicher Giiter gemeldet, die zunehmend von polnischen oder
ungarischen Fahrern ausgefiihrt wird, die bei niederlandischen Verkehrsunternehmern
beschaftigt sind, aber Uber deren auslandische Niederlassungen in Polen und Ungarn
eingestellt werden. Es stellte sich jedoch heraus, dass es sich bei diesen
Niederlassungen meist um fiktive Unternehmen handelt und nicht, wie von
europadischen Rechtsvorschriften gefordert, um echte, unabhangige Unternehmen.

Im Durchschnitt erhalten Fahrer aus osteuropadischen Landern etwa drei Euro pro
Stunde und leben in improvisierten Unterkiinften oder auf Lkw-Parkplatzen,
wie dem in einem Bereich in Rotterdam eingerichteten sogenannten ,Botlek®. Sie
werden oft nach (illegalen) Vertragen auf Basis gefahrener Kilometer bezahlt und dazu
angehalten, die zugelassenen (und als sicher erachteten) Lenkzeiten zu Uberschreiten
und, wie in einigen von der Polizei aufgedeckten Fallen, den digitalen Fahrtenschreiber
zu manipulieren.

Ein zusatzliches Problem dieser Praxis ist, dass die Beforderung gefahrlicher Giiter
in den Niederlanden strengen Rechtsvorschriften unterliegt, die von den Fahrern
unter anderem ein spezifisches Zertifikat verlangen, das ihnen nach einer (in den
Niederlanden verpflichtenden) ad hoc ADR-Schulung® ausgestellt wird. Ferner darf nur
eine begrenzte Anzahl Ladungen auf einer begrenzten Anzahl inléndischer Routen, die
von gebietsansassigen Fahrern abzudecken sind, transportiert werden.

Jedoch geschieht dies nicht, weil diese Routen in vielen Féallen von osteuropadischen
Fahrern befahren werden (mit Lastkraftwagen mit polnischen oder ungarischen
Kennzeichen), die nicht dauerhaft in den Niederlanden beschaftigt oder dort
gebietsansassig sind.

Dartiber hinaus gibt es keine rechtmaBige Madoglichkeit, die Qualitdt der
Sicherheitstrainings zu Uberwachen, die in auslandischen Fahrschulen fur die
Befoérderung gefahrlicher Gilter durchgefihrt werden. Insofern gibt es auch keine
Moglichkeit, die Authentizitat auslandischer ADR-Bescheinigungen zu priifen.

Beim Umgang mit gefahrlichen Giitern (Ol- und Chemieprodukten) miissen die Fahrer
auBerdem aus Sicherheitsgrinden und aufgrund von Notfallverfahren im
Zusammenhang mit der Be- und Entladung von Tankfahrzeugen an den Eingangstoren
zu Chemie- oder Olanlagen immer einen Test absolvieren und bestehen. Die
Sicherheits- und Notfallvorschriften sind in englischer, niederléandischer und deutscher
Sprache verfasst. Die Fahrer sollen diese (bzw. mindestens eine dieser) Sprachen
kennen und sprechen kénnen.

Trotzdem wurde von mehreren Vorfdllen berichtet, bei denen osteuropdischen Fahrern
der Zutritt verweigert wurde, weil sie keine dieser Sprachen sprechen oder verstehen
konnten. Es wurde sogar davon berichtet, dass niederlandische Fahrer osteuropaische

% Anhang B des ADR-Ubereinkommens enthdlt die Anforderungen fiir die Klassifizierung, Verpackung,
Beschriftung und Zertifizierung gefédhrlicher Giter. Fahrer aller Fahrzeuge, die gefdhrliche Guter beférdern,
missen eine ADR-Schulungsbescheinigung haben. Die Bescheinigung wird von der zustandigen Behdérde
ausgestellt und bestatigt, dass die Fahrer geschult wurden und eine Prifung zu den besonderen Anforderungen
abgelegt haben, die bei der Beférderung gefahrlicher Gliter eingehalten werden mussen.
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Fahrer ersetzen, um mit den Tankfahrzeugen Zugang zu den Chemie- oder Olanlagen
zu erhalten, und dass der Sattelanhdanger nach dem Verlassen der Anlage auf einem
Parkplatz abgekoppelt wird, damit der osteuropadische Fahrer den Transport bis zum
Zielort wieder GUbernehmen kann. Das hat einen zweifachen Vorteil: Der Sprachtest wird
bestanden und das Tankfahrzeug kann gefillt werden, gleichzeitig kostet die restliche
Fahrt den Verkehrsunternehmer weniger, weil sie mit billigeren Arbeitskraften
ausgefiuhrt wird.

Quelle: FNV.

3.3.2 Probleme im Zusammenhang mit der Anwendung und Durchsetzung der
europaischen Rechtsvorschriften

Die Auswirkungen der im vorangegangenen Abschnitt dargestellten Fallbeispiele und
Untersuchungen hangen unmittelbar mit der Durchsetzung und Anwendung der
einschlagigen EU-Rechtsvorschriften zusammen.

Wie in Abschnitt 3.2 erwahnt, betonen die Interessengruppen, dass nachhaltige
KontrollmaBnahmen durch die zustindigen Behdrden gar nicht oder nur in sehr
geringem MaBe durchgefiihrt werden. Die Interessengruppen sagen, dass jeder
Mitgliedstaat fir die Durchsetzung zustandig ist, dass aber die Standards in den Landern
weit auseinandergehen. SchlieBlich sind Sanktionen und Strafen nicht in allen EU-
Mitgliedstaaten harmonisiert.

Kasten 11: Eine stiandige Beobachtungsstelle fiir eine wirksamere Durchsetzung
und Kontrolle: ein Fall aus Italien

In Italien wurde vor Kurzem (am 30. Januar 2013) von allen einschldagigen 6ffentlichen
Behoérden (Polizei, Prafekturen, Arbeitsaufsichtsbehdrden), die flir die Durchsetzung
europaischer Rechtsvorschriften im Bereich der Sozial- und Arbeitsbedingungen im
Guterkraftverkehrssektor zusténdig sind, eine Beobachtungsstelle eingerichtet.

Die Beobachtungsstelle hat das Ziel, illegale Sachverhalte oder Missbrauchsfalle zu
ermitteln, die wirksame Kontrollen und Sanktionen erfordern, und soll zudem auf einer
allgemeineren Ebene Studien und Untersuchungen zu den Hauptaspekten und Trends
im Guterkraftverkehr durchfiihren.

Die Interessengruppen merken an, dass bei Missbrauch und unlauteren Praktiken einige
Unklarheiten und Schlupflécher in der europadischen Gesetzgebung genutzt werden.

So wurde beispielsweise das Ausflaggen®®, etwa in Form von ,Briefkastenfirmen®, mit der
Verordnung (EG) Nr. 1071/2009 fur unrechtmaBig erklart, indem strengere Bedingungen
fir die Grindung auslandischer Unternehmen eingeflihrt wurden, die nach Artikel 3 der
neuen Verordnung Uber ,eine tatsdchliche und dauerhafte Niederlassung in einem
Mitgliedstaat™ verfligen missen. Dennoch gibt es solche Praktiken nach Berichten mehrerer
Gewerkschaften (wie der belgischen UBOT-FGTB, der niederléandischen FNV und der
italienischen FILT-CGIL) nach wie vor.

0 Beim ,Ausflaggen" wird ein Nutzfahrzeug in einem Staat zugelassen, der nicht derjenige ist, in dem es verkehrt,
um dadurch von glinstigen Steuersatzen zu profitieren.
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In ahnlicher Weise ist die leistungsbezogene Vergiitung (entweder auf Basis der
zuriickgelegten Strecke oder der Anzahl der Ladungen) nach Artikel 10 Absatz 1 der
Verordnung (EG) Nr. 561/2006 grundsatzlich verboten. Allerdings enthalt der gleiche
Artikel eine Ausnahmeregelung, durch die mit nicht eindeutiger Formulierung Zahlungen
ausgenommen werden, die ,geeignet sind, die Sicherheit im StraBenverkehr zu gefédhrden
und/oder zu VerstéBen gegen diese Verordnung ermutigen®. Dementsprechend ist es nicht
verwunderlich, dass dieser gesetzliche Passus unterschiedlichste Auslegungen dariber
zuldsst, was genau mit ,die Sicherheit im StraBenverkehr zu gefdhrden und/oder zu
VerstéBen [...] ermutigen™ gemeint ist.

Besonders problematisch scheint die Durchsetzung der Richtlinie 96/71/EG (auch als
~Entsenderichtlinie® bekannt) zu sein, die einen spezifischen Anwendungsbereich im
Kraftverkehrssektor und ganz besonders im Rahmen der Kabotagevorschriften hat.

Die Richtlinie 96/71/EG gqilt fur Unternehmen, die als Teil der grenziberschreitenden
Erbringung von Leistungen Arbeitnehmer in das Hoheitsgebiet eines anderen Mitgliedstaats
entsenden als desjenigen, in dem das Unternehmen seinen Sitz hat, vorausgesetzt, dass
zwischen dem entsendenden Unternehmen und dem Arbeitnehmer wahrend des
Entsendezeitraums ein Beschaftigungsverhaltnis besteht. Die Richtlinie 96/71/EG sollte in
Verbindung mit der Verordnung (EG) Nr. 593/2008 (Rom-I-Verordnung®!, auch als Rom-I
bezeichnet) Uber das auf vertragliche Schuldverhaltnisse anzuwendende Recht ausgelegt
werden.

GemadB Artikel 2 Absatz 1 der Richtlinie gilt als entsandter Arbeitnehmer ,jeder
Arbeitnehmer, der wéhrend eines begrenzten Zeitraums seine Arbeitsleistung im
Hoheitsgebiet eines anderen Mitgliedstaats als demjenigen erbringt, in dessen
Hoheitsgebiet er normalerweise arbeitet". Des Weiteren legt der Wortlaut von Artikel 2
Absatz 2 fest, dass ,[f]lr die Zwecke dieser Richtlinie [...] der Begriff des Arbeitnehmers in
dem Sinne verwendet [wird], in dem er im Recht des Mitgliedstaats, in dessen
Hoheitsgebiet der Arbeitnehmer entsandt wird, gebraucht wird".

Diesbezliglich wurden durch Artikel 3 Absatz 1 der Richtlinie verschiedene Mindeststandards
eingeflihrt (zum Beispiel zu Arbeitszeiten, Schutz vor Diskriminierung, Anforderungen im
Gesundheitsschutz und zur Sicherheit), die das Bestimmungsland sicherstellen muss.

Die Interessengruppen sind jedoch der Ansicht, dass diese Richtlinie aus dem Jahr 1996
den Bediirfnissen und Interessen einer Europdischen Union nicht mehr gerecht
werden kann, die inzwischen nicht nur auf 27 Mitgliedstaaten angewachsen ist, sondern
deren soziale und wirtschaftliche Strukturen auch weitaus weniger homogen sind, als es die
der alten EU-15-Staaten waren. Dadurch entstehen, wie in den vorangegangenen
Abschnitten dieser Studie gezeigt wurde, Licken, die Sozialdumping férdern kénnen,
anstatt soziale und wirtschaftliche Wachstumschancen zu schaffen.

Dabei weisen die Interessengruppen darauf hin, dass eine ordnungsgemaBe Anwendung
der Richtlinie 96/71/EG °* immerhin ein wichtiger Schritt nach vorn wére, um
Transportunternehmen dazu zu zwingen, ihren sozialen Verpflichtungen gegentber ihren
angestellten gebietsfremden Fahrern nachzukommen. Dennoch sind sie der Ansicht, dass
die ,Entsenderichtlinie® trotz Erwdgungsgrund 17 der Verordnung (EG) Nr. 1072/2009, in
dem erklart wird, dass die ,Richtlinie 96/71/EG [..] ({ber die Entsendung von
Arbeitnehmern [...] fur Verkehrsunternehmen [gilt], die Kabotagebeférderungen
durchfiihren® und trotz der Ad-hoc-Entscheidungen des Gerichtshofs der Europadischen

61 vgl. FuBnote 16 oben.
62 vgl. FuBnote 20 oben.
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Union (EuGH), wie zum Beispiel im ,Fall Koelzsch"® (siehe unten, Kasten 12), weder
durchgesetzt noch kontrolliert wird.

Kasten 12: Der ,Fall Koelzsch"

Wie im Haupttext beschreiben, hat der EuGH im ,Fall Koelzsch™ entschieden, dass das
anwendbare Recht durch den Staat bestimmt wird, in dem der/die Arbeitnehmer/in
seine/ihre wirtschaftliche und soziale Tatigkeit auslibt, da dort das geschaftliche und
politische Umfeld die Arbeitstatigkeit beeinflusst.

Der ,Fall Koelzsch™ wurde im Januar 2010 von dem Cour d‘appel du Luxembourg beim
EuGH eingereicht, nachdem beschlossen wurde, das Verfahren auszusetzen und den Fall
dem EuGH nach dem Ersten Protokoll iiber die Auslegung des Ubereinkommens von
Rom zur Vorabentscheidung vorzulegen.

Der Streit begann im Jahr 2002, als Herr Koelzsch, dessen Wohnsitz in Deutschland ist
und der seit 1998 als internationaler Kraftfahrer bei einem in Luxemburg ansassigen
Transportunternehmen angestellt war, die Kindigung seines Arbeitsvertrages zum
15. Mai 2001 erhielt. Mit dem Ziel, Schadenersatz wegen unrechtmaBiger Kiindigung
sowie eine Kindigungsabfindung und rlckstandigen Lohn von seinem Arbeitgeber
einzufordern, erhob Herr Koelzsch zunachst Klage vor den deutschen Gerichten (die
erklarten, dass ihnen die oOrtliche Zustandigkeit fehle) und brachte die Angelegenheit
anschlieBend vor das Tribunal du travail de Luxembourg (Arbeitsgericht Luxemburg).

Im Marz 2007 erhob Herr Koelzsch eine Schadenersatzklage beim Bezirksgericht
Luxemburg gegen den Staat Luxemburg wegen fehlerhafter Anwendung der
Vorschriften des Ubereinkommens von Rom durch die nationalen Gerichte.

In der von Herrn Koelzsch angestrengten Berufung entschied der Cour d‘appel de
Luxemburg (Berufungsgerichtshof Luxemburg), eine Vorlagefrage beim EuGH
einzureichen, um Auskunft dariber zu erhalten, ob, wenn der Arbeithehmer seine
Arbeitsleistung in mehreren Staaten erbringt, aber regelmaBig in einen von diesen
zuriickkehrt, das Recht des letzteren Staates im Sinne des Ubereinkommens von Rom
als das Recht des Staates zu betrachten ist, in dem der Arbeitnehmer gewdhnlich seine
Arbeit verrichtet.

Der ,Fall Koelzsch™ ist in der Tat von besonderer Bedeutung, weil der EuGH hier
eingegriffen hat, um einige der oben zitierten (CSC-Transcom, 2013) Aspekte der
Verordnung (EG) Nr. 593/2008 auszulegen (Rom-I-Verordnung), insbesondere die
in Artikel 6 des Ubereinkommens festgelegte Vorschrift (iber das anwendbare Recht bei
Einzelarbeitsvertragen. Obwohl der ,Fall Koelzsch™ nicht der erste Gerichtsfall war, in dem
der EuGH fiir die Auslegung des Ubereinkommens von Rom angerufen wurde®*, ist er
wichtig, weil hier Artikel 6 erstmals hinsichtlich des anwendbaren Rechts bei
Arbeitsvertragen eingehend gepriift und ausgelegt wurde.

Im seinem Urteil bestdtigte der EuGH, dass das Ubereinkommen von Rom in Féllen, in
denen ein/e Arbeitnehmer/in, der/die seine/ihre Tatigkeit in mehr als einem Vertragsstaat
ausubt, Anwendung findet und dass ,der Staat, in dem er im Sinne dieser Bestimmung in

6 Rechtssache Heiko Koelzsch gegen Etat du Grand-Duché de Luxembourg (C-29/10, Urteil vom 15. Marz 2011).

54 Das Ubereinkommen von Rom wurde von dem Gericht erstmals in seinem Urteil zur Rechtssache C-133/08 ICF
[2009] ECR I-9687 ausgelegt, in der es um die Auslegung von Artikel 4 des Ubereinkommens ging und in der
die Regeln zur Bestimmung des anwendbaren Rechts dargelegt wurden, wenn die Vertragsparteien
diesbezliglich keine Wahl getroffen haben.
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Erfullung des Vertrags gewdéhnlich seine Arbeit verrichtet, derjenige ist, in dem oder von
dem aus er unter Berlcksichtigung samtlicher Gesichtspunkte, die diese Tétigkeit
kennzeichnen, seine Verpflichtungen gegeniiber seinem Arbeitgeber im Wesentlichen
erfullt®.

Der EuGH hat mit anderen Worten anerkannt, dass der Ort (und damit der Staat), von dem
aus der/die Arbeitnehmer/in seine/ihre Transportfahrten gewoéhnlich ausfiihrt, Anweisungen
zu diesen Fahrten erhalt und seine/ihre Arbeit organisiert und an dem sich seine/ihre
Arbeitsmittel befinden, den Staat bestimmt, dessen Rechtsvorschriften auf die vertraglichen
Schuldverhéltnisse anzuwenden sind.

Kasten 13: Der ,Fall Koelzsch™ als Prdazedenzfall: der Fall eines rumanischen
Fahrers vor dem belgischen Arbeitsgericht

Auf Grundlage des EuGH-Urteils im ,Fall Koelzsch" erhob die belgische Gewerkschaft
CSC-Transcom in einem ahnlich gelagerten Fall Klage vor dem belgischen
Arbeitsgericht. In dem Fall ging es um einen rumanischen Fahrer, der in der Slowakei
von der dortigen Niederlassung eines belgischen Transportunternehmens mit einem
slowakischen Arbeitsvertrag angestellt wurde.

Zweieinhalb Jahre lang beforderte dieser Fahrer, der ein Gehalt von 500 EUR monatlich
bezog, Giter von Antwerpen (Belgien), von wo aus er seine Tatigkeit gewdhnlich
ausubte und seine Fahrten begann, zu nationalen und internationalen Zielen
(Uberwiegend nach Deutschland, Frankreich und Luxemburg).

Der Fahrer war daher der Ansicht, dass er Anspruch auf ein dem belgischen Standard
entsprechendes Gehalt habe. Er reichte beim belgischen Arbeitsgericht Klage ein, da
Belgien nach den Bestimmungen der Verordnung (EG) Nr. 44/2001° und dem EuGH-
Urteil im ,Fall Koelzsch" das Land ist, von dem aus der Fahrer seine berufliche Tatigkeit
gewohnlich ausibt.

Quelle: CSC-Transcom (2013).

Die Auswirkungen dieses Urteils auf die Ausflihrung von Arbeiten im internationalen
Transportsektor sind offensichtlich. Es bestatigt insbesondere, dass alle gebietsfremden
Fahrer aus den osteuropaischen Mitgliedstaaten, die von westeuropdischen
Transportunternehmen im Rahmen von Beschaftigungsverhaltnissen angestellt sind, die
zwar im Herkunftsland der Fahrer registriert sind, bei denen jedoch die Kraftfahrttatigkeit
de facto in einem EU-15-Aufnahmemitgliedstaat ausgefiihrt wird, die gleichen sozialen
Standards und das gleiche Gehaltsniveau genieBen sollten, wie Arbeitnehmer in dem Staat
der Erfillung und nicht dem der Herkunft.

Eine ordnungsgemaBe Anwendung der ,Entsenderichtlinie® auf Berufskraftfahrer flihrte
daher mit Sicherheit 6fter dazu, dass Transportunternehmen die Vorteile fairer und gleicher
Betriebsbedingungen genieBen kdnnten und seltener auf Sozialdumping zurickgreifen.

SchlieBlich ist der Anwendungsbereich der ,Entsenderichtlinie® auch an die
Kabotagevorschriften geknlipft, die zurzeit in der Verordnung (EG) Nr. 1072/2009 geregelt

% Verordnung (EG) Nr. 44/2001 des Rates vom 22. Dezember 2000 (iber die gerichtliche Zusténdigkeit und die
Anerkennung und Vollstreckung von Entscheidungen in Zivil- und Handelssachen.
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sind und auf die in Erwagungsgrund 17 speziell Bezug genommen wird. Infolgedessen gilt
die Richtlinie 96/71/EG auch fir Kabotagebeférderungen.

Damit wird ein weiterer Sachverhalt angesprochen, der von allen Interessengruppen
aufgefiihrt und als bedenklich eingestuft wird, namlich der Missbrauch europaischer
Rechtsvorschriften mit der Folge illegaler Kabotagebeférderungen.

Nach den geltenden EU-Normen sollten Kabotagefahrten - d.h. in einem
Aufnahmemitgliedstaat von einem gebietsfremden Verkehrsunternehmer durchgefiihrte
Transportfahrten - gemaB Artikel 8 der Verordnung (EG) Nr. 1072/2009 auf drei Fahrten
innerhalb von sieben Tagen nach der vollstédndigen Entladung einer grenziiberschreitenden
Lieferung beschrankt sein.

Die Interessengruppen (ETF, 2012c) bekrdftigen allerdings, dass die Kommission in ihrer
Auslegung ©°® die siebentdtige Beschrankung de facto aufhebt und drei
Kabotagebeforderungen im Anschluss an jede grenziiberschreitende Lieferung unterstitzt,
bei denen so viele Fahrten zuléssig sind, wie innerhalb von sieben Tagen mdéglich. Die
Kommission erklart weiterhin, dass ein Unternehmer, der Kabotagebeférderungen
durchfiihrt, innerhalb eines Mitgliedstaates so viele Be- und Entladungen ausfiihren darf,
wie die jeweiligen Zulassungsunterlagen erlauben (CMR-Frachtbrief®’).

Kasten 14: Illegale Kabotagebeforderungen: Fdlle aus Italien

Die italienische Gewerkschaft FILT-CGIL berichtet von der Ermittlung mehrerer Falle
illegaler Kabotagebeférderung in der Region Marken, wo Transportunternehmen ihre
Logistikzentrale eingerichtet haben, die jedoch osteuropaische Fahrer Gber Systeme mit
,Briefkastenfirmen" (liberwiegend aus Bulgarien, aber auch aus Polen und der Ukraine)
beschaftigen. Die Fahrer flihren die Fahrten entweder innerhalb Italiens oder von Italien
in andere europadische Staaten (niemals jedoch in ihre Herkunftslander) aus und fahren
Lastkraftwagen, die in Bulgarien oder Polen zugelassen sind.

Der Gewerkschaft zufolge haben unlauter handelnde Transportunternehmen so die
Méglichkeit, ihre Transportleistungen zu Preisen anzubieten, die 20 bis 25 % unter dem
von den nationalen Rechtsvorschriften festgelegten Mindesttarif liegen, mit
verheerenden Folgen fur den Markt, unter denen vor allem andere, verantwortungsvoll
handelnde Transportunternehmen leiden.

Quelle: FILT-CGIL.

Ein letztes Problem, von dem die Interessengruppen berichten, betrifft die Richtlinie
92/106/EWG®® {iber die Festlegung gemeinsamer Regeln fiir bestimmte Beférderungen im
kombinierten Guterverkehr zwischen Mitgliedstaaten.

GemaB Artikel 1 dieser Richtlinie liegt eine Beférderung im kombinierten Giterverkehr dann
vor, wenn das Fahrzeug die Zu- oder Ablaufstrecke auf der StraBe und den Ubrigen Teil der
Strecke auf der Schiene oder auf einer Binnenwasserstrecke oder auf See, sofern dieser

6 Zitiert in ETF, 2012a.

67 Ubereinkommen (ber den Beférderungsvertrag im internationalen StraBengiterverkehr (CMR). Das Abkommen
wurde am 19. Mai 1956 in Genf unterzeichnet und trat am 2. Juli 1961 in Kraft. Bisher sind dem
Ubereinkommen 55 Unterzeichner beigetreten.

Richtlinie 92/106/EWG des Rates vom 7. Dezember 1992 (iber die Festlegung gemeinsamer Regeln fir
bestimmte Beférderungen im kombinierten Guterverkehr zwischen Mitgliedstaaten, spater geandert durch die
Richtlinie 2006/106/EG aufgrund des Beitritts der Republik Bulgarien und Rumaniens zur EU.
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Abschnitt mehr als 100 km Luftlinie betragt, zuricklegt, wobei der Zu- oder Ablauf auf der
StraBe:

e entweder - fir die Zulaufstrecke — zwischen dem Ort, an dem die Gliiter geladen
werden, und dem nédchstgelegenen geeigneten Umschlagbahnhof bzw. - fir die
Ablaufstrecke - zwischen dem néchstgelegenen geeigneten Umschlagbahnhof und
dem Ort, an dem die Gliiter entladen werden

e oder in einem Umkreis von héchstens 150 km Luftlinie um den Binnen- oder
Seehafen des Umschlags erfolgt.

Bei der Beférderung im kombinierten Glterverkehr sind Beférderungspapiere vorzulegen, in
denen die Bahnhtéfe der Be- und Entladung hinsichtlich der Schienenstrecken, die
Binnenhdfen der Be- und Entladung hinsichtlich der Binnenwasserstrecken oder die
Seehafen der Be- und Entladung hinsichtlich der Seestrecken angegeben sind.

Problematisch ist dabei offenbar insbesondere die Tatsache, dass die Beférderung von
Gltern in Verbindung mit einer Beférderung im kombinierten Giterverkehr gemaB der
Definition in der Richtlinie 92/106/EWG derzeit nicht von der Kabotageregelung der
Verordnung (EG) Nr. 1072/2009 abgedeckt ist. Kraftverkehrsunternehmen mit Sitz in
einem Mitgliedstaat, die die Voraussetzungen fir den Zugang zum Beruf und fir den
Zugang zum Markt fir den Giulterverkehr (Kabotagebeférderungen) zwischen
Mitgliedstaaten erflillen, haben hierdurch die Mdglichkeit, die Zu- oder Ablaufstrecke auf
der StraBe als Teil einer Befdorderung im kombinierten Glterverkehr zwischen
Mitgliedstaaten durchzufiihren.

Diesbezliglich meldet die ETF Bedenken hinsichtlich unlauterem Wettbewerb und Dumping
an, die ihrer Ansicht nach derzeit in Hafen- und Seeregionen zunehmend zu verzeichnen
sind. Die Kritik richtet sich gegen die Ausnahmeregelung zu den in der Verordnung (EG)
Nr. 1072/2009 festgelegten Kabotagebestimmungen, die zurzeit durch die Richtlinie
92/106/EWG fir Beférderungen im kombinierten Gliterverkehr ermdglicht wird. Die ETF
fihrt im Einzelnen aus, dass die Kabotagebestimmungen nicht flir den An- und Abtransport
auf der StraBe gelten und dass unfair handelnde Transportunternehmen daher in
Ermangelung wirksamer Kontrollen, die sicherstellen, dass Ausnahmen im Sinne der
Richtlinien auf einen Umkreis von 150 km um den Binnen- oder Seehafen des Umschlags
beschrankt bleiben, die Mdglichkeit haben, illegale Kabotagebeférderungen durchzufihren
oder auszuweiten. Daher betont die ETF die Notwendigkeit, Kabotageregelungen auf die
Befdérderung im kombinierten Gulterverkehr zu erweitern.

3.3.3 Lebensqualitat

In der Forschung (Ladou, 1988; Braver et al., 1992; Beilock, 1995; Maycock, 1995; Arnold
et al., 1997; Mitler et al., 1997; Hakkanen und Summala, 2001 und 2000; Adams-Guppy
und Guppy, 2003; Sabbagh-Ehrlich et al., 2004) wurde mehrfach bestatigt, dass
Berufskraftfahrer einer Reihe potenzieller Gesundheitsrisiken ausgesetzt sind, die
Uberwiegend mit Herz-Kreislauf-, Halswirbelsaulen-, Ricken- und
Bandscheibenerkrankungen  zusammenhdangen und die eine Folge schlechter
Lebensstandards, schlechter Erndhrung und zu wenig Ruhe sind.

Man kann insbesondere davon ausgehen, dass der Beruf des Kraftfahrers eine Tatigkeit ist,
die Adipositas potenziell begiinstigt, da Berufskraftfahrer ihre meiste Arbeitszeit in
einer sitzenden Position verbringen, aber gleichzeitig eine Tatigkeit — das Fahren - mit
groBer Stressbelastung ausliben. Es Uberrascht daher nicht, dass Adipositas und arterieller
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Bluthochdruck unter Berufskraftfahrern weiter verbreitet sind als in der ({brigen
Erwerbsbevélkerung (LUTB, 2011). SchlieBlich haben die meisten Fahrer (insbesondere
gebietsfremde) nur sehr begrenzt Zugang zu warmen Mahlzeiten, vor allem, weil sie sie
sich nicht leisten kénnen (ETF, 2012b).

Kasten 15: Stressfaktoren

Eine Untersuchung aus Deutschland (ZF, 2012°°), in der iber 450 Berufskraftfahrer
befragt wurden, hat gezeigt, dass die Stressbelastung auf den standigen Zeitdruck,
lange Lenkzeiten (oft unter Zeitdruck), unibliche Arbeitszeiten und Wartezeiten bei der
Be- und Entladung ihrer Fahrzeuge zurtickzufiihren ist.

Dieser Sachverhalt wird durch eine weitere deutsche Studie mit etwa 1 000 Fahrern
bestatigt (Baier, 20127°), in der 45 % der interviewten Personen angaben, dass der
Beruf des Kraftfahrers aufgrund der langen Arbeitszeiten und des psychischen und
physischen Stresses ,belastend™ oder ,sehr belastend" sei.

Fahren ist jedoch nicht die einzige Tatigkeit, die ein Fahrer an einem normalen Arbeitstag
ausubt. Zunehmend wird von ihnen verlangt, liber das Fahren hinaus zusatzliche Aufgaben
zu Ubernehmen. In dieser Hinsicht betonen die konsultierten Interessengruppen, dass die
Gesamtdauer der von den Fahrern ausgeiibten produktiven Tatigkeit
beriicksichtigt werden muss, zu der neben der eigentlichen Fahrtatigkeit beispielsweise
auch die Zeit zur Be- und Entladung ihrer eigenen Fahrzeuge zu rechnen ist.

Diese Téatigkeiten sind eine potenzielle Ursache fiir Ubermiidung und Stress, vor allem
weil lange Be- und Entladezeiten oder Wartezeiten einen GroBteil der gesamten taglichen
Arbeitszeit einnehmen kdénnen und dann fir die Fahrten selbst weniger Zeit zur Verfligung
steht. Dadurch kdénnen Fahrer, wie von den Interessengruppen bestdtigt wird, dazu
verleitet werden, schneller zu fahren oder gegen die Vorschriften Uber Lenk- und
Ruhezeiten zu verstoBen.

Vor diesem Hintergrund ist es nicht verwunderlich, dass 80 % der gebietsfremden
Fahrer Ubermidung als eines der Hauptprobleme angeben; aus Sorge um ihren
Arbeitsplatz duBern sie sich dazu aber nicht (ETF, 2012b”!). Der Schutz des Rechts der
Fahrer auf angemessene Ruhezeiten wird daher als unabdingbare MaBnahme angesehen,
um sicherzustellen, dass sie ihre beruflichen Aufgaben sicher und effizient ausfiihren
kdénnen.

Kasten 16: Frauen und der Beruf des Kraftfahrers

Friihere Untersuchungen der Verfasser haben gezeigt, dass Frauen nur einen geringen
Prozentsatz der Berufskraftfahrer stellen (IRS und TRT, 20097?). Daher wurden die
Interessengruppen auch nach den Hauptfaktoren gefragt, die noch immer verhindern,
dass mehr Frauen den Beruf des Kraftfahrers ergreifen. Den Interessengruppen zufolge
werden Frauen vom Beruf  des Kraftfahrers abgehalten, weil der
Guterkraftverkehrssektor kein familienfreundliches Umfeld bietet und Arbeit und
Privatleben schlecht vereinbar sind.

9 ZF Friedrichshafen AG (2012). ZF-Zukunftsstudie Fernfahrer. Der Mensch im Transport- und Logistikmarkt.

70 Baier, J. (2012). Trends im StraBengiiterverkehr - Aktueller Status und Meinungen der Berufskraftfahrer in
Deutschland. Hochschule Furtwangen University.

7t vgl. FuBnote 56 oben.

72 vgl. FuBnote 5 oben.
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Ein weiterer wichtiger Aspekt im Zusammenhang mit der Lebensqualitat von
Berufskraftfahrern ist die allgemeine Qualitat ihrer Erndhrung. Die von der ETF im Jahr
2012 durchgefiihrte Studie (ETF, 2012b) hat gezeigt, dass (wobei sich die Ergebnisse
allerdings speziell auf gebietsfremde Fahrer beziehen):

e 95 % der gebietsfremden Fahrer ihre Ruhezeiten in ihren Lastkraftwagen verbringen,

e 80 % der gebietsfremden Fahrer ihr eigenes Essen taglich in ihren Lastkraftwagen
zubereiten und essen,

e ca. 25 % der gebietsfremden Fahrer nur zwei bis drei Mal pro Woche Zugang zu
warmen Mahlzeiten haben,

e 10 % der gebietsfremden Fahrer nur am Wochenende warme Mahlzeiten essen und
dass

e 10 % der gebietsfremden Fahrer nie warme Mahlzeiten essen.

Kasten 17: Der ,Asiadock": ein ,Lieblingsrastplatz" gebietsfremder Fahrer am
Hafen von Antwerpen, Belgien

Ein wichtiges Beispiel fur die kritischen Lebensumstdnde gebietsfremder Fahrer ist der
~Asiadock™ am Hafen von Antwerpen in Belgien. Wie die belgische Gewerkschaft UBOT-
FGTB berichtet, treffen sich osteuropdische Fahrer etwa vier bis finf Mal im Jahr am
~Asiadock™, wo sie gewdhnlich ihre wochentlichen Ruhezeiten verbringen.

Die Fahrer stammen hauptsachlich aus Polen oder Litauen, aber auch aus anderen
Staaten, und bleiben im Durchschnitt zwei bis drei Monate in Belgien, bevor sie flr zwei
Wochen in ihre Heimat zurlickkehren. Sie werden in der Regel mit Reisebussen aus
ihren Herkunftslandern gebracht, die, wenn sie sie wieder zuriickbringen, eine neue
Gruppe von Fahrern aufnehmen, um in Belgien Lastkraftwagen zu fahren (die Lkw
verbleiben in Belgien).

Der ,Asiadock" ist beliebt, weil hier reichlich kostenlose Parkmdéglichkeiten zur
Verfligung stehen und er in der Nahe einiger Supermarkte liegt, wo die Fahrer zu
erschwinglichen Preisen Lebensmittel einkaufen kénnen. Der ,Asiadock™ verfligt jedoch
abgesehen von einer einfachen, von der Hafenverwaltung errichteten Toilettenanlage
Uber keine sanitaren Einrichtungen.

Die Einschatzung der Interessengruppen zu der Qualitat von Parkplatzen ist von
Interesse, und die im Laufe der Konsultation interviewten Fahrer stimmten den Aussagen
im Wesentlichen zu.

Nach Ansicht der Interessengruppen ist die Verfigbarkeit von Parkplatzen mit gentigend
Einstellplatzen und qualitativ hochwertigen Leistungen (Essen, Sanitdreinrichtungen,
Wascherei usw.) eine Voraussetzung daflir, dass sich die Fahrer komfortabel und
angemessen ausruhen kdénnen und dass sie — was flir ebenso wichtig gehalten wird - die
Moglichkeit bekommen, Kontakte zu kniipfen und sich mit ihren Kollegen
auszutauschen, anstatt ihre gesamte Ruhezeit in der Fahrerkabine zu verbringen.

In den Rickmeldungen der Interessengruppen kommen vier Hauptanforderungen zum
Ausdruck, die Parkplatze von guter Qualitat erflillen sollten: Die Parkplatze sollten:
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¢ in ausreichender Anzahl und Haufigkeit verfiigbar sein. Die Interessengruppen
weisen darauf hin, dass Artikel 12 der Verordnung (EG) Nr.561/2006 die
Maoglichkeit vorsieht, Lenkzeiten zu erweitern, damit die Fahrer einen angemessenen
Rastplatz erreichen kénnen. Nach Angaben der Interessengruppen sind die Fahrer
aber oft gezwungen, entlang der StraBe oder auf unzureichenden Parkplatzen zu
halten, weil sie befiirchten, ihre maximale Fahrzeit sonst zu Gberschreiten;

e gut zugdnglich und von besserer Qualitdt sein. Den Interessengruppen zufolge
ist die Qualitat vieler Parkplatze an europadischen StraBen schlecht. Zu den
wichtigsten von den Interessengruppen berichteten Problemen gehéren das Fehlen
oder der begrenzte Umfang von Basisleistungen (oft fehlen zum Beispiel Wascherei-
Einrichtungen), mangelnde Sauberkeit von Sanitaranlagen, fehlende getrennte
Sanitdreinrichtungen fir mannliche und weibliche Fahrer, Schwierigkeiten beim
Zugang zu warmen Mabhlzeiten;

o kostengiinstiger sein. Die Interessengruppen haben auf das Problem
unerschwinglicher Preise flir den Zugang zu den von Rastpldtzen bereitgestellten
Leistungen hingewiesen’®. Hierzu geben die Interessengruppen an, dass die Fahrer
(vor allem gebietsfremde) von den Transportunternehmen, fir die sie arbeiten,
normalerweise keine Erstattung ihrer Ausgaben erhalten. Die Fahrer erhalten neben
ihrem Gehalt lediglich ein Tagegeld, das alle Kosten decken muss, wenn sie auf
einem Parkplatz anhalten. Die Interessengruppen folgern daraus, dass die Fahrer
aus diesem Grund nur selten oder nur fir den allernétigsten Bedarf die auf einem
Parkplatz angebotenen Leistungen wahrnehmen.

e sicherer sein. Sicherheit und Schutz vor kriminellen Aktivitaten ist ein weiteres
heikles Thema. Diesbeziiglich zeigen die neuesten verfligbaren Daten (20077%), die
gemeinsam von der Internationalen Transportarbeiter-Foderation (ITF) und der
Internationalen StraBentransport-Union (IRU) zusammengestellt wurden, dass:

e 42 % aller Angriffe auf Berufskraftfahrer auf Parkplatzen stattfinden; 35 %
der Fahrer erklarten, dass die Angriffe ihr Arbeitsleben beeintrachtigt hatten,
und 25 % von ihnen bestatigten, dass die Angriffe auch ihr Privatleben
beeinflusst hatten.

Kasten 18: Parkplatzqualitat: der Fall Belgien

Seit 2008 untersucht die belgische Gewerkschaft UBOT-FGTB die allgemeine Qualitat
von Parkplatzen in den Regionen Flandern und Wallonien. Im vergangenen Jahr (2012)
wurden insgesamt 156 Parkplatze besucht. Die Besuche fanden in zwei
unterschiedlichen Zeitspannen statt: zwischen 18.00 und 6.00 Uhr sowie zwischen 6.00
und 22.00 Uhr. Wie unten in Tabelle 3 dargestellt, parkten wahrend des Besuchs
insgesamt 5627 Lastkraftwagen in den ausgewahlten Parkbereichen; die
Uberbelegungsquote lag bei 117,1 %. Am hé&ufigsten wurden in Polen zugelassene
Lastkraftwagen verzeichnet.
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Die Gewerkschaft Union Belge des Ouvriers du Transport / Fédération Générale du Travail de Belgique (UBOT-
FGBT) schatzt, dass die durchschnittlichen Kosten flir eine warme Mahlzeit im Restaurant eines Parkplatzes an
belgischen Autobahnen bei 18,70 EUR liegen. Ein Liter eines handelsliblichen Erfrischungsgetranks liegt bei
5 EUR, eine Portion frisches Obst bei etwa 2 EUR.

ITF und IRU (2007). Attacks on Drivers of International Heavy Goods Vehicles (Angriffe auf Fahrer von
internationalen Lastkraftwagen).
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Besonders kritisch war die Situation in der Region Flandern, in der 59 Parkplatze
begutachtet wurden. Die Belegungsquote der Einstellplatze lag bei 175 %, d. h., 75 %
der Fahrer konnten keinen angemessenen Platz zum Abstellen ihrer Fahrzeuge finden
und waren gezwungen, an anderen Stellen zu parken, an manchen Parkpldtzen etwa
entlang der Standstreifen.

Quelle: UBOT-FGTB, 2012.

Tabelle 3: Ergebnisse der Besuche auf Parkpldtzen in Belgien 2012:

Anzahl Anzahl Anzahl
besuchter verfiigbarer tatsachlich
Parkplatze | Einstellplatze geparkter Lkw

Top-4 Lkw-
Nationalitaten(nach
Land der Zulassung)

Uberbelegungs-

quote (in %)

Polen (14,8 %)
Belgien (12,9 %)
Niederlande (11,6 %)
Deutschland (10,4 %)

156 4 793 5627 117,1%

Quelle: Zusammenstellung der Verfasser auf Grundlage von UBOT-FGTB, 2012.

Andererseits wurde von der IRU darauf hingewiesen (IRU, 2013), dass es nicht einfach ist,
die richtige Balance zwischen der Sicherstellung einer angemessenen Leistungsqualitat
(einschlieBlich Sicherheit und Schutz) und erschwinglichen Preisen flir die Benutzung eines
qualitativ _hochwertigen Parkplatzes zu finden. Insbesondere angesichts der aktuellen
schwierigen Wirtschaftslage und des zunehmenden Drucks auf die 6ffentlichen Haushalte ist
es schwer, dieses Ziel zu erreichen. Nicht nur die Mitgliedstaaten scheuen Investitionen in
diesem Bereich, auch manche private Betreiber waren gezwungen, ihre Einrichtungen zu
schlieBen, weil die Unternehmer/Fahrer sie nicht nutzen wollten, da Transportbetriebe nicht
bereit waren, die Kosten solcher erhéhten Sicherheitsbedenken zu tragen.

Die Ergebnisse aus zwei Befragungen, die jeweils von der dsterreichischen Gewerkschaft
VIDA und der deutschen Gewerkschaft Ver.di durchgefiihrt wurden, fiihren zu der gleichen
Schlussfolgerung. Diese Befragungen werden zwar nicht von umfangreichen und
belastbaren statistischen Stichproben gestiitzt, kdnnen aber dennoch dazu beitragen, ein
Verstandnis der Hauptmuster und -trends der Sozial- und Arbeitsbedingungen flr
Berufskraftfahrer in den Staaten, in denen sie durchgefiihrt wurden, zu entwickeln.

Die von VIDA durchgefiihrte Untersuchung ist bemerkenswert, weil sie die Ansichten von
iiber 800 befragten weiblichen Berufskraftfahrerinnen wiedergibt, die in
verschiedenen Segmenten des Transportsektors tatig sind und von denen 52,6 % erklarten,
auf dem Guaterkraftverkehrsmarkt zu arbeiten. Die Befragung fand zwischen Dezember
2010 und Juli 2011 statt.

Fur die vorliegende Studie relevant ist dabei, dass die Befragung mehrere Fragen speziell
zum Guterkraftverkehrssegment enthielt und sich dabei gezielt mit der Bewertung
Osterreichischer Parkplatze durch die Fahrer befasste. Insgesamt wurde die Qualitat als
angemessen empfunden. 52,7 % der Befragten erklarten, sie seien ,zufrieden™ oder
~sehr zufrieden™ mit den Parkplatzen, an denen sie halten oder ihre Ruhezeiten verbringen.

Allerdings wurde ein Mangel an Parkplitzen fiir Ubernachtungen kritisiert. Wie aus

Abbildung 7 unten ersichtlich, bemangelten insbesondere Fahrer von Schwerlastkraftwagen,
dass Parkplatze entweder ,sehr schwer™ (30 %) oder ,schwer" (33 %) zu finden seien.
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Abbildung 7: Erreichbarkeit von Parkplatzen fir Ubernachtungen in
Osterreich

35% -
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Quelle: Zusammenstellung der Verfasser auf Grundlage von VIDA, 2012.
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Bei der Frage nach den kritischsten Qualitdtsaspekten von Parkplatzen wurden die
Sauberkeit der Sanitdranlagen und das Preisniveau flir Essen und Getranke negativ
bewertet. Jeweils 32 % bzw. 68 % der Befragten erklarten dazu, sie seien damit
~unzufrieden™ oder ,sehr unzufrieden". Wie Abbildung 8 unten verdeutlicht, kann man
auBerdem feststellen, dass mit Ausnahme des Aspektes ,Beleuchtung™ die Anzahl der
Antworten, bei denen ,unzufrieden™ oder ,sehr unzufrieden™ angegeben wurde, bei Fahrern
im Giltertransport durchgangig hoher lag als bei Fahrern aus den anderen
Branchensegmenten.
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Abbildung 8:

Qualitiatsbewertung von Parkplitzen in Osterreich (Antworten
mit ,,unzufrieden™ und ,,sehr unzufrieden™)
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Quelle: Zusammenstellung der Verfasser auf Grundlage von VIDA, 2012.
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Da sich die Umfrage speziell

an Fahrerinnen richtete, wurde auch eine Frage zur

Wahrnehmung hinsichtlich Sicherheit und Schutz vor Angriffen gestellt. 9,4 % der
Befragten gaben an, ,mindestens ein Mal® Opfer eines Angriffs gewesen zu sein, wahrend
5,6 % erklarten, dass sie ,mehr als ein Mal" angegriffen worden seien. Bemerkenswert
angesichts dieser Zahlen ist, dass nur 69,5 % der Fahrer angemessenere und wirksamere
Sicherheitskontrollen an Parkplatzen befirworten wiirden.

Im Jahr 2001 flhrte die deutsche Gewerkschaft Ver.di eine dahnliche Umfrage wie die der
Osterreichischen Gewerkschaft VIDA durch. Dabei wurden ca. 200 Berufskraftfahrer durch
einen Online-Fragebogen befragt.

Neben anderen Ergebnissen stellte sich heraus (Abbildung 9), dass die durchschnittliche
wochentliche Arbeitszeit von 51 % der Befragten bei 41 bis 60 Stunden lag und bei 42 %
der Befragten bei 61 bis 80 Stunden. Die Interviewpartner gaben auBerdem an, dass ihre

personlichen Bediirfnisse bei der Planung

ihrer Arbeitszeit nur selten (49 %)

berlicksichtigt wirden, wahrend 22 % angaben, dass dies nie der Fall sei.
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Abbildung 9:

Wochentliche Arbeitsstunden
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Quelle: Zusammenstellung der Verfasser auf Grundlage von Ver.di, 2013.
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Bei einer genaueren Betrachtung der Lenk- und Ruhezeiten antworteten 72 % der Fahrer,
dass sie die diesbezliglich von den europaischen Rechtsvorschriften vorgegebenen
Beschrankungen ,immer" oder ,fast immer" einhalten (Abbildung 10 unten). Dabei sollte
man aber nicht auBer Acht lassen, dass ein relevanter Prozentsatz der Fahrer (27 %) angab,
die Beschrankungen der Lenk- und Ruhezeiten nur ,manchmal® einzuhalten.

47 % von den 27 % der Fahrer, die angaben, dass sie die Lenk- und Ruhezeiten nur
manchmal einhalten, meldeten auch Fahrten unter Zeitdruck, wahrend 38 % erklarten,
dass sie Schwierigkeiten hatten, innerhalb der vorgegebenen Lenk- und Ruhezeiten sichere
und angemessene Parkplatze zu erreichen.

Abbildung 10: Haufigkeit der Einhaltung von Lenk- und Ruhezeiten

4 )

B Always
B Almost always
B Sometimes

B Never
S J
Quelle: Zusammenstellung der Verfasser auf Grundlage von Ver.di, 2013.
Always Immer
Almost always Fast immer
Sometimes Gelegentlich
Never Nie
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Besonders interessant sind die Antworten, die zu den Wartezeiten wahrend der Be- und
Entladung gegeben wurden. 55 % der Fahrer bestdtigten, dass sie dabei langer als
geplant warten mussten, und 61 % gaben an, dass solche Schwierigkeiten ,haufig" zu
deutlichen Verzégerungen ihrer Lieferungen fuhrten.

SchlieBlich zeigt ein Vergleich der Informationen in Abbildung 11 zum Gehaltsniveau, dass
fast 50 % der Fahrer angeben, dass ihr Monatsgehalt zwischen 1 700 und 2 300 EUR liegt.
16 % der Fahrer nannten ein Einkommen von 2 300 bis 2 600 EUR, wahrend nur 7 %
angaben, mehr als 3 000 EUR pro Monat zu verdienen.

Abbildung 11: Hohe der festen monatlichen Gehalter

M Lessthan€ 1,700

W Between €1,700-€ 2,000

W Between €2,000-€ 2,300

H Between €2,300-€ 2,600

B Between €2,600-€ 2,900

m Between €2,900-€ 3,200
Between €3,200-€ 3,400
More than € 3,400

- J

Quelle: Zusammenstellung der Verfasser auf Grundlage von Ver.di, 2013.

3.4 Sozial- und Arbeitsbedingungen im Kraftverkehrssektor:
Standpunkte der Fahrer

Wie in Abschnitt 3.1 bereits erwdhnt, wurden auf der internationalen Logistikplattform
~Como Docks" in Montano Lucino (Provinz Como) nahe der Grenze zwischen Italien (Como)
und der Schweiz (Chiasso) auch einzelne Berufskraftfahrer konsultiert. Diese
Logistikplattform verfligt Uber einen groBen Parkplatz, der von den Fahrern wahrend der
Zollabfertigung flir eine Pause genutzt wird.

Insgesamt wurden 24 Fahrer mithilfe eines Fragebogens, der als Dokumentationshilfe flr
die Interviews diente, befragt. Die Antworten und Standpunkte wurden anonym erfasst.

Die Untersuchungsergebnisse zeigen eine deutliche Ubereinstimmung zwischen den
Angaben der Gewerkschaften und den direkt von den Fahrern erhaltenen Antworten. Wie
die Gewerkschaften betonen auch die Fahrer die Verschlechterung ihrer
Arbeitsbedingungen, stetig sinkende Einkommen und ein steigendes Gefiihl der
Arbeitsplatzunsicherheit. Letzteres wurde vor allem bei der Befragung der Fahrer aus
den EU-15-Staaten deutlich, die von einer standigen Angst berichten, ihren Arbeitsplatz an
kostenglinstigere osteuropadische Fahrer zu verlieren. Kasten 19 unten enthalt eine Auswabhl
ihrer Kommentare und Standpunkte.
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Kasten 19: Kommentare und Standpunkte der Fahrer

»~Ich achte sehr auf die Einhaltung der Lenkzeiten, da ich bei VerstoBen selbst zahlen
muss und nicht das Unternehmen." (Kommentar eines italienischen Fahrers)

,Fur das Geld, das ich in einem Monat verdiene, muss meine Frau vier Monate in der
Fabrik arbeiten gehen." (Kommentar eines bulgarischen Fahrers)

+Es ist schwer, monatelang unterwegs zu sein und nicht mitzubekommen, wie die
Kinder groB werden.™ (Kommentar eines rumanischen Fahrers)

~Meinen Chef interessieren die Lenk- und Ruhezeiten nicht. Fir ihn ist nur wichtig, dass
ich so viel wie moglich fahre." (Kommentar eines polnischen Fahrers)

~Mein Chef hat mir gesagt, dass er nur wettbewerbsfahig bleiben kann, wenn er die
Personalkosten senkt. Also blieb mir nichts anderes Ubrig, als einen niedrigeren Lohn zu
akzeptieren, um meinen Arbeitsplatz zu behalten. Ansonsten ware ich durch
osteuropaische Fahrer ersetzt worden, die viel billiger sind als ich." (Kommentar eines
Fahrers aus den Niederlanden)

.Kraftfahrer ist fir junge Leute kein attraktiver Beruf mehr." (Kommentar eines
Osterreichischen Fahrers)

,Das Be- und Entladen dauert oft zu lang. Dadurch habe ich Probleme, Parkplatze zu
erreichen und die vorgeschriebenen Lenk- und Ruhezeiten einzuhalten. Es kommt
manchmal vor, dass ich an der StraBe anhalten muss." (Kommentar eines Fahrers aus
Luxemburg)

Hinsichtlich der Herkunftsmitgliedstaaten (Abbildung 12) ist das Verhaltnis der befragten
Personen aus den EU-15-Staaten und den EU-12-Staaten ausgeglichen (jeweils ca. 50 %).
Wadhrend bei den EU-15-Mitgliedstaaten mehr italienische Fahrer (42 %) befragt wurden -
dies liegt vor allem daran, dass die Befragung auf einer Logistikplattform in Italien
stattfand — war bei den EU-12-Staaten Polen als Herkunftsland osteuropdischer Fahrer am
haufigsten vertreten. Das Durchschnittsalter betrug bei den Fahrern aus den EU-15-Staaten
47 Jahre und bei den Fahrern aus den EU-12-Staaten 43 Jahre.

Abbildung 12: Anteil der Fahrer nach Herkunftsmitgliedstaaten

Quelle: Zusammenstellung der Verfasser.
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Wie in Abbildung 13 weiter unten dargestellt, stimmen die Fahrer darin Gberein, dass sie
von allen Aspekten, die sich in ihrem Beruf im Vergleich zu vor finf Jahren verschlechtert
haben, am meisten unter den sinkenden Einkommen (28 % der Antworten) leiden, die, wie
einige Fahrer angaben, in den letzten finf Jahren um 30 % bis 40 % gesunken sind. Die
Fahrer aus den EU-15-Staaten sind besonders von diesem Abwartstrend betroffen, da die
Transportunternehmen, wie sie angeben, auf billigeres Personal aus Osteuropa
zurickgreifen.

Die Erhohung der Arbeitszeiten und die Verschlechterung der Arbeitsumwelt lagen
mit 23 % bzw. 21 % der Antworten der Fahrer auf dem zweiten und dritten Platz.

Bemerkenswert ist, dass sich 18 % der Antworten auf die Zuganglichkeit und Sicherheit
der Parkplatze bezogen. Besonders wichtig war dieses Problem flir Fahrer, die bei der
Befragung von ernsthaften Schwierigkeiten berichteten, Parkplatze zu erreichen, die nicht
nur ausreichende Parkmadglichkeiten sondern auch Sicherheit bieten. Die Fahrer gaben an,
dass sie wegen Uberflllter Parkplatze haufig gezwungen seien, an der StraBe anzuhalten
und Pause zu machen. Dies erhdéhe das Risiko, Opfer einer Straftat zu werden. In manchen
Fallen berichteten die Fahrer, dass sie von der Polizei BuBgelder fiir das Uberschreiten der
Lenkzeiten erhalten hatten, als sie versuchten, einen Parkplatz zu erreichen.

SchlieBlich wurden zu geringeren Anteilen die Arbeitsanforderungen und Facharbeit (mit
jeweils 5 %) genannt; 10 % der Antworten wurden unter ,Sonstiges" eingestuft. Hierzu
zahlen auch die Beschwerden der Fahrer, dass sie flir Ladevorgange nicht bezahlt wiirden.

Abbildung 13: Einschdtzung der Fahrer zu den Aspekten, die sich in den
vergangenen finf Jahren am meisten verschlechtert haben

M Working environment
M Income levels
M Working hours
M Job demands
 Skilled work
Accessibility and security of

parking areas
Others

\ J
Quelle: Zusammenstellung der Verfasser.

Working environment Arbeitsumwelt

Income levels Einkommenshéhe

Working hours Arbeitszeiten

Job demands Arbeitsanforderungen

Skilled work Facharbeit

Accessibility and security of parking areas Zuganglichkeit und Sicher- heit von Parkplatzen
Others Sonstiges

Die Vergleichsanalyse zum Beschaiftigungsstatus (Abbildung 14) zeigt, dass die groBe
Mehrheit der 24 befragten Fahrer angab regelmaBig beschaftigt zu sein (96 %) und die
Staatsangehdrigkeit und den Wohnort (88 %) in dem Staat hatten, von dem aus sie
gewohnlich ihre Tatigkeit beginnen. Nur ein geringer Prozentsatz der Fahrer (4 %) gab an,
selbstandig zu sein.
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Abbildung 14: Anteil der Fahrer nach Beschiaftigungsstatus
s N

B Employed

m Self-employed

S J
Quelle: Zusammenstellung der Verfasser.

Employed Angestellt

Self-employed Selbstdndig

Bei der Art des Arbeitsvertrags (Abbildung 15) sagten 79 % der Fahrer, dass sie ein
festes Monatsgehalt beziehen (einschlieBlich Tagegeld). Dagegen gaben 21 % an, auf Basis
leistungsbezogener Vertrage entlohnt zu werden, obwohl sie auch in diesen Féllen Tagegeld
vom beschéftigenden Kraftverkehrsunternehmen erhielten. Somit sagten alle befragten
Fahrer aus, dass sie Tagegeld erhielten. Interessant ist, dass leistungsbezogene Vertrage
vor allem von Fahrern aus den EU-12-Staaten genannt wurden.

Was die Gehaltshéhe betrifft, bestatigten die Fahrer grdBtenteils die in Abschnitt 3.3
genannten Aussagen der Gewerkschaften, d. h. dass ein durchschnittliches Nettogehalt
(einschlieBlich Tagegeld) bei Fahrern aus den EU-15-Staaten zwischen 2 200 EUR und
2 500 EUR und bei Fahrern aus den EU-12-Staaten zwischen 1 200 EUR und 1 500 EUR
liegt.

Abbildung 15: Anteil der Fahrer nach Art des Arbeitsvertrags
[

N

21%

B Fixed salary B Performance-based salary
_ J
Quelle: Zusammenstellung der Verfasser.
Fixed salary Festes Gehalt
Performace-based salary Leistungsbezogenes Gehalt

Bei der Vergiitung geleisteter Uberstunden ergibt sich ein negatives Bild (Abbildung 16).
In Ubereinstimmung mit den Angaben der Interessengruppen zeigen die von den Fahrern
erhobenen Daten, dass die Kraftverkehrsunternehmen Uberstunden im Allgemeinen nicht
bezahlen, wie 67 % der befragten Fahrer bestdtigen. Nur 29 % der Fahrer gaben an, dass
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sie auch fiir Uberstunden bezahlt werden. Und schlieBlich sagte nur ein Fahrer, dass er eine
Uberstundenvergiitung durch Freizeitausgleich erhélt.

Abbildung 16: Vergiitung von Uberstunden

B Paid M Unpaid ™ Compensatedwith extratime-off
- J
Quelle: Zusammenstellung der Verfasser.

Paid Bezahlt
Unpaid Unbezahlt
Compensated with extra time-off Freizeitausgleich

Die Fahrer wurden auBerdem gefragt, ob und wie oft sie zu unsozialen oder uniiblichen
Zeiten arbeiten sollen (d. h. von 20.00 bis 22.00 Uhr; von 22.00 bis 6.00 Uhr; samstags
und sonntags). Wie in Abbildung 17 und Abbildung 18 dargestellt, bestatigte dies die Halfte
der befragten Fahrer, und auf die Frage nach der Haufigkeit gaben 58 % als Antwort
,Oft" an.

Abbildung 17: Anteil uniiblicher Arbeitszeiten
4 N\

HYes H No ® Noanswer
o 4
Quelle: Zusammenstellung der Verfasser.
Yes Ja
No Nein
No answer Keine Angabe

67



Fachabteilung B: Struktur- und Kohasionspolitik

Abbildung 18: Haufigkeit uniiblicher Arbeitszeiten
4 N

W Often
. J

B Sometimes

Quelle: Zusammenstellung der Verfasser.

Often Oft

Sometimes Manchmal

Ferner wurden die Fahrer gefragt, wie oft sie ihre Lastkraftwagen be- und entladen
(siehe Abbildung 19 weiter unten). Die meisten Fahrer (46 %) antworteten, dass sie ihre
Lastkraftwagen nur sehr selten be- oder entladen missten. Dies gilt insbesondere flr die
Fahrer, die angaben, dass sie gefahrliche Gliter oder verderbliche Waren beférdern. 29 %
bestatigten, dass sie gelegentlich Ladearbeiten ibernehmen wirden, wahrend 13 % bzw.
8 % angaben, dass sie Ladearbeiten ,immer" bzw. ,hdufig"® Ubernehmen. SchlieBlich
machten 4 % der Fahrer diesbeziiglich keine Angaben. Bemerkenswert ist, dass mit nur
zwei Ausnahmen alle Fahrer bestatigten, dass sie keinen Anspruch auf Vergiitung oder
zusadtzlichen Lohn fiir das Be- und Entladen hatten.

Abbildung 19: Haufigkeit des Be- und Entladens der Lastkraftwagen durch die

Fahrer
4 N

HAlways  ®Often ™ Occasionally M Hardlyever ™ No answer

Quelle: Zusammenstellung der Verfasser.

Always Immer
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Occasionally Gelegentlich
Hardly ever Fast nie

No answer Keine Angabe

68




Die Sozialen und Arbeitsbedingungen von Glterkraftverkehrsunternehmern

Zusatzliche Informationen (ber die Lebensqualitat von Berufskraftfahrern lieferten die
Antworten auf die Fragen nach ihren Ruhe- und Essgewohnheiten. Mit nur wenigen
Ausnahmen (zwei Antworten) sagten alle befragten Fahrer, dass sie wahrend der
Arbeitswoche gewdhnlich in ihrem Kraftfahrzeug schlafen und ruhen, wahrend sie die
Wochenenden in der Regel zu Hause verbringen.

Unterschiede zeigten sich bei einem Vergleich der Fahrer aus den EU-15-Staaten und den
EU-12-Staaten. Im Gegensatz zu den Fahrern aus den EU-15-Staaten, die im Allgemeinen
nicht langer als eine Woche in Folge von zu Hause wegbleiben, sagten die Fahrer aus den
EU-12-Staaten, dass sie zwei bis vier Wochen in Folge unterwegs seien, bevor sie wieder
nach Hause kamen. Hinsichtlich der Essgewohnheiten bestdtigten die gesammelten
Angaben, dass die Fahrer gewdhnlich ihr Essen selbst kochen.

Weitere Informationen lieferten die Aussagen zu der Wahrnehmung der Fahrer von
Miidigkeit, die nicht bei allen befragten Fahrern gleich ausfielen.

Wéahrend die Halfte der Befragten angab, dass Ubermiidung ein ,geringes" Problem sei,
sagte die andere Halfte der Fahrer, dass Ubermiidung fir sie entweder ein
~erhebliches™ (33 %) oder ein ,groBes" Problem darstelle. Nur 4 % der Fahrer gaben an,
dass Ubermiidung ,iiberhaupt kein Problem" sei.

Abbildung 20: Wahrnehmung von Miidigkeit

4 )
13%

B A major problem M A substantial problem
B A minor problem M Not a problem at all
o J
Quelle: Zusammenstellung der Verfasser.
A major problem Ein groBes Problem
A substantial problem Ein erhebliches Problem
A minor problem Ein geringes Problem
Not a problem at all Uberhaupt kein Problem

Bei den Faktoren, die am hiufigsten zu Ubermiidung filhren (siehe Abbildung 21
unten) nannten die Fahrer Gberwiegend (31 %) ,zu viel Arbeit neben dem Fahren", gefolgt
von ,schwierigen Verkehrsbedingungen® (25 %), ,langen Lenkzeiten® (19 %) und
schlieBlich ,unregelmaBigen oder unzureichenden Ruhe- oder Schlafenszeiten® und
»Schlechter oder unregelmaBiger Ernahrung®, mit je 13 % der Antworten.

Hierzu ist anzumerken, dass die Fahrer mehrfach auf die Wartezeiten wahrend des Be-
und Entladens der Lastkraftwagen hinwiesen, das oft mehr Zeit als geplant oder
notwendig in Anspruch nehmen wirde. Als Folge daraus steigt der Druck auf die Fahrer,
schneller zu fahren, um trotzdem pilnktlich zu liefern und dabei die Grenzen der
gesetzlichen Lenkzeiten einzuhalten.
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Abbildung 21: Hauptursachen von Ubermiidung
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Quelle: Zusammenstellung der Verfasser.
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Interessant ist auch, wie die Fahrer die Qualitat der Parkplatze beurteilten, die sie
regelmaBig anfahren. Generell und wie in Abbildung 21 weiter unten dargestellt, betonten
die Fahrer (29 %) die schlechte Qualitdt der Parkplatze in den EU-Mitgliedstaaten, auch
wenn es einige Ausnahmen gibt, wie Deutschland und Frankreich, in denen die Parkplatze
im Allgemeinen eine positive Beurteilung erhielten (insbesondere hinsichtlich der

Sauberkeit).

Insgesamt gaben 63 % der Fahrer - einschlieBlich des Anteils des Bewertungskriteriums
~Schlecht" (34 %) - an, dass sie mit der Qualitdt der von ihnen angefahrenen Parkplatze
unzufrieden seien. Kritikpunkte sind: Preise, Sauberkeit der Sanitaranlagen und Sicherheit.

Abbildung 22: Bewertung der Parkplatzqualitat durch die Fahrer
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Quelle: Zusammenstellung der Verfasser.
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4. SCHLUSSFOLGERUNGEN UND EMPFEHLUNGEN

4.1 Schlussfolgerungen

In den vergangenen zehn Jahren haben sich die Entwicklungen und Verbesserungen des
Regelwerks flir den Kraftverkehrssektor auf die Modernisierung, Optimierung und
Harmonisierung der bestehenden Normen konzentriert, um sie mit den neuen Markt- und
Arbeitsbedingungen, die den Sektor heute kennzeichnen, in Einklang zu bringen.

Wie von den Verfassern dieser Studie bereits in deren friherer Untersuchung fiir das
Europaische Parlament Uber die Durchsetzung der Sozialgesetzgebung der Europaischen
Union 7> betont wurde, bleibt das Hauptziel solcher VerbesserungsmaBnahmen, ein
ausgeglichenes Zusammenspiel zwischen der Verbesserung der Sozialstandards fir die
Berufstdtigen in diesem Bereich einerseits und der gleichzeitigen Férderung eines groBeren
und faireren Wettbewerbs unter den Glterkraftverkehrsunternehmen andererseits
herzustellen. Vor diesem Hintergrund sind also die Konzeption und Annahme erstens der
EU-Sozialgesetzgebung und zweitens der neuen Normen zur Regelung des Marktzugangs
und der Beschaftigung zu betrachten und zu bewerten.

Wahrend der Studie wurde die verfligbare Literatur zusammen mit den Ergebnissen des
Konsultationsprozesses, in den sowohl Gewerkschaften als auch Fahrer einbezogen wurden,
analysiert. Es wurde festgestellt, dass die Richtung, in die sich der Gliterkraftverkehrsmarkt
seit Beginn der Liberalisierung in den 1990er Jahren entwickelt hat, keine Anndherung
zwischen einem starkeren Wettbewerb auf der einen Seite und sozialer Harmonisierung der
Beschaftigungs- und Arbeitsbedingungen flir Arbeitnehmer im Guterkraftverkehr in den EU-
Staaten auf der anderen Seite mit sich gebracht hat.

Im Gegenteil, der Glterkraftverkehrssektor sieht sich derzeit mit einem zunehmenden
Auseinanderdriften dieser beiden Komponenten konfrontiert, wie die allgemeine
Verschlechterung der Sozial- und Arbeitsbedingungen, die durch einen globalen
Abwartstrend bei den Léhnen noch verscharft wird, belegt.

Die Unterschiede der Marktstrukturen im Bereich Arbeit und Soziales in den EU-
Staaten sind nach wie vor besonders groB3; diese sozialen und wirtschaftlichen
Diskrepanzen bestehen nicht nur zwischen den EU-15-Staaten und den EU-12-Staaten,
sondern auch zwischen nérdlichen und sldlichen Mitgliedstaaten. Darin spiegelt sich unter
anderem eine Europaische Union, in der die 27 Mitgliedstaaten im Bereich ihrer sozialen
und wirtschaftlichen Strukturen viel weniger homogen sind, als es die alten EU-15-Staaten
vor den beiden Erweiterungen in den Jahren 2004 und 2007 waren. Dies erzeugt Licken,
die, wie in dieser Studie dargestellt, dazu fihren kénnen, dass unlauterer Wettbewerb
und Sozialdumping gefordert wird, anstatt Chancen fir soziales und wirtschaftliches
Wachstum zu schaffen. Dies gilt insbesondere fiir solche Transportunternehmen, die, da sie
dem immer harteren Wettbewerb nicht gewachsen sind, versuchen, ihre Effizienz und
Wettbewerbsfahigkeit vor allem durch Minimierung der Kosten, insbesondere der
Lohnkosten, zu verbessern.

In dieser Studie wurden Missbrdauche und UnregelmadBigkeiten (z. B.
JBriefkastenfirmen®, scheinselbsténdige Kraftfahrer, leistungsbezogene Vertréage) in
zahlreichen EU-15-Staaten aufgezeigt, die zu Marktverzerrungen und unfairen
Beschaftigungsbedingungen, namlich gegentiber den osteuropdischen Kraftfahrern, fihren.

7> Vgl. oben FuBnote 8.
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Letztere werden zunehmend eingestellt, um ihre (teureren) Kollegen aus den EU-15-
Staaten zu ersetzen, und zwar mit Arbeitsvertragen, mit denen sie trotz der Vorschriften in
der EU-Gesetzgebung (Richtlinie 96/71/EG zur Entsendung von Arbeitnehmern’®) und der
Entscheidungen des EuGH (der ,Fall Koelzsch"”’) in ihrem Herkunftsland eingestellt werden,
obwohl sie ihre tatsachliche Kraftfahrtdtigkeit de facto in einem EU-15-
Aufnahmemitgliedstaat ausiiben, ohne in den Genuss der sozialen und tariflichen Standards
des EU-15-Staates zu kommen. Dadurch wird unausweichlich Sozialdumping angeheizt, das
vom Europdischen Gewerkschaftsinstitut wie folgt definiert wird: ,a conscious strategy
involving the lowering of wage and employment standards, driven by companies seeking to
gain a competitive advantage over other market participants, and indirectly involving their
workers as well as home and host country governments" (eine bewusste Strategie zur
Senkung von Gehalts- und Beschaftigungsstandards, die von Unternehmen verfolgt wird,
um gegeniber anderen Marktteilnehmern einen Wettbewerbsvorteil zu erlangen, und
welche indirekt ihre eigenen Arbeitnehmer sowie die Sitz- und Gastgeberregierungen
betrifft).

Dieser Sachverhalt fihrt zu einer weiteren Schlussfolgerung, die sich aus den Antworten
und Rickmeldungen der Interessengruppen und Kraftfahrer ergibt. Die Interessengruppen
(nicht nur Gewerkschaften, sondern auch Verbande von Transportunternehmen, wie das
gemeinsame Statement der ETF/IRU zur Offnung des EU-Giiterkraftverkehrsmarkts belegt’®)
und die Kraftfahrer sind sich weitgehend darin einig, dass sich die Arbeitsumwelt im
Giiterkraftverkehrssektor seit einigen Jahren deutlich verschlechtert. Die geringe
Zahl ausgefillter Fragebégen und durchgefiihrter Interviews bietet zwar keine fundierte
wissenschaftliche Basis, doch die Ergebnisse der Studie werden durch andere
Untersuchungen aus einigen Mitgliedstaaten bestétigt”®.

Diskriminierende Beschaftigungsmodelle (verscharft durch den Einsatz von Sozialdumping),
sinkende Einkommen, gréBere Schwierigkeiten bei der Vereinbarkeit von Berufs- und
Privatleben, sinkende Lebensstandards, steigende Arbeitsanforderungen und geforderte
Flexibilitat sind Beispiele flur soziale Aspekte des Giiterkraftverkehrssektors, in denen
die Interessengruppen und Kraftfahrer in den letzten Jahren einen deutlichen
Negativtrend festgestellt haben. Daher (iberrascht es nicht, dass der Beruf des
Kraftfahrers fiir die jliingeren Generationen wenig attraktiv ist. Analog bestatigen die
Interessengruppen, dass der Glterkraftverkehrssektor den  Kraftfahrern kein
familienfreundliches Umfeld mit einer funktionierenden Vereinbarkeit von Arbeit und
Privatleben bietet. Infolgedessen werden auch nicht mehr Frauen dazu ermutigt, den
Beruf des Kraftfahrers zu ergreifen.

So berichten die Fahrer hinsichtlich der Einkommen nicht nur von stetig sinkenden Léhnen,
sondern auch davon, dass sie gezwungen werden, leistungsbezogene Gehalter zu
akzeptieren oder in Scheinselbstdndigkeit flir das gleiche Unternehmen zu arbeiten, bei
dem sie vorher angestellt waren. Bei den Arbeitsanforderungen betonen die Fahrer in
ahnlicher Weise, dass von ihnen immer 6fter ein hohes Mal3 an Flexibilitat hinsichtlich ihrer
Aufgaben erwartet wird und sie gleichzeitig neben ihrer eigentlichen Fahrtatigkeit mehr
Aufgaben Ubernehmen missen. Dadurch steigt zwangslaufig ihre tagliche und wéchentliche
Arbeitsbelastung insgesamt, und sie geraten auBerdem beziglich der Einhaltung von
Lieferzeiten unter Druck.

76 Vgl. oben FuBnote 20.

77 Vgl. oben Kasten 12 und FuBnote 63.

78 Vgl. oben FuBnote 55.

7 Vgl. hierzu z. B. die Untersuchungen der 8sterreichischen Gewerkschaft VIDA und der deutschen Gewerkschaft
Ver.di (beide in Abschnitt 3.3.3 beschrieben) und die Studie der ETF aus dem Jahr 2012 (siehe oben
FuBnote 56).
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Generell sind von dieser Verschlechterung der Arbeitsumwelt sowohl
gebietsansdssige als auch gebietsfremde Kraftfahrer betroffen. Wie die Befragung
der Fahrer zeigt, beschreiben alle Fahrer unabhangig vom Herkunftsland einen
Berufsalltag mit Unannehmlichkeiten und Problemen (wie fehlende saubere und
sichere Parkplatze). Dabei besteht der einzige Unterschied zwischen den Fahrern aus den
EU-15- und den EU-12-Staaten darin, dass die Fahrer aus den EU-15-Staaten die
Wochenenden eher zu Hause verbringen kdénnen, wahrend die Fahrer aus den EU-12-
Staaten bis zu vier Wochen (oder langer) unterwegs sind. Dadurch steigt sicherlich die
Unsicherheit ihrer Lebensumstdnde, wie sie in den in dieser Studie angefiihrten Beispielen
aus Belgien und den Niederlanden beschrieben werden.

Vor diesem Hintergrund ist noch eine abschlieBende Uberlegung wichtig. Die
Interessengruppen halten die heute geltenden EU-Rechtsvorschriften im Wesentlichen
fiir geeignet, ein angemessenes Niveau der sozialen Rechte der Berufskraftfahrer
sicherzustellen, obwohl sie auch darauf hinweisen, dass Missbrauche und unlautere
Praktiken durch Mehrdeutigkeiten und Schlupflocher in der EU-Gesetzgebung
ermadglicht werden.

Flr sie liegt das Problem bei der derzeitigen Durchsetzung, da hier noch immer wirksame
Kontrollmechanismen in den Mitgliedstaaten gegen Transportunternehmen fehlen,
die fir illegale oder unlautere Beschaftigungspraktiken verantwortlich sind. Dies hangt auch
mit einem geringen Anwendungs- und Harmonisierungsgrad bei
Durchsetzungspraktiken, Sanktionen und StrafmaBnahmen in allen EU-Mitgliedstaaten
zusammen. Die Interessengruppen glauben, dass die Durchsetzungsstandards stark
voneinander abweichen und dass die Durchsetzung nicht in allen EU-Staaten die gleiche
Prioritat hat. Daher sehen die Interessengruppen einen Bedarf an starkeren
Durchsetzungsmechanismen und mehr Kooperation zwischen den Mitgliedstaaten,
um sicherzustellen, dass die Sozialgesetzgebung angewandt wird und dass die sozialen
Rechte der Kraftfahrer in ganz Europa gewahrt bleiben.

In dieser Abschlussbemerkung spiegelt sich deutlich wieder, was die Verfasser der
vorliegenden Studie in ihrer oben genannten Untersuchung Uber die Durchsetzung der EU-
Sozialgesetzgebung bereits beschrieben haben. Die Durchsetzung spielt eine zentrale Rolle
und ist eine entscheidende MaBnahme, um das Ziel harmonisierter Arbeitsbedingungen,
einschlieBlich eines gemeinsamen Verstédndnisses und einer gemeinsamen Anwendung der
relevanten Vorschriften, gestitzt von einer einheitlichen Definition von VerstéBen und
deren entsprechenden Strafen, zu erreichen®’.

4.2 Empfehlungen

Ausgehend von den wichtigsten Ergebnissen der Studie und den oben genannten
Schlussfolgerungen dienen die folgenden allgemeinen Empfehlungen dazu, die EU-
Institutionen im Entscheidungsprozess zur  Verbesserung der Sozial- und
Arbeitsbedingungen von Berufskraftfahrern zu unterstlitzen.

Wie die Studie zeigt, liegt das Problem vor allem bei fehlenden, unwirksamen und
schlechten Durchsetzungsmechanismen in den verschiedenen EU-Mitgliedstaaten. Auch
wenn fehlende wirksame Kontrollen nicht allein fir unlauteren Wettbewerb und negative
soziale Praktiken verantwortlich sind (die Entscheidung hierliber liegt ja letztlich bei den
unfair handelnden Transportunternehmen), erleichtern sie zweifellos das Auftreten von

80 vgl. oben FuBnote 8. Vgl. hierzu Kapitel 5 (Schlussfolgerungen und Empfehlungen).
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Missbrauchen und UnregelmaBigkeiten. Daher konzentrieren sich die Empfehlungen mehr
auf Mdoglichkeiten, die Durchsetzungsverfahren zu starken und zu harmonisieren, als auf
Anderungen der Gesetzgebung.

In diesem Sinne kbénnen die fur Interventionen auf EU-Ebene vorgeschlagenen
Empfehlungen wie folgt zusammengefasst werden:

Starkung der Durchsetzungsmechanismen in den Mitgliedstaaten. Dieses
wirde verstarkte Kontrollen und Durchsetzungsmechanismen erfordern, die
wirksamer gestaltet werden missten. Dieses koénnte (ahnlich, wie bei der
Verordnung (EG) Nr. 561/2006 Uber die Durchsetzung der Lenk- und Ruhezeiten)
durch den Entwurf einer Ad-hoc-Durchsetzungsrichtlinie zur Unterstiitzung der
Anwendung der Verordnungen (EG) Nr. 1071/2009 und 1072/2009 8! erreicht
werden. In dem Richtlinienvorschlag sollten die Haufigkeit und das Mindestmal der
DurchsetzungsmaBnahmen festgelegt werden, die erforderlich sind, um die
Einhaltung der in den Verordnungen enthaltenen Bestimmungen sicherzustellen.
DarUber hinaus kdénnten bei der Durchsetzung die Arbeits- und Sozialgesetze im
Guterkraftverkehrssektor wie z. B. die Verordnung (EG) Nr. 593/2008 (Rom-I-
Verordnung) aufgegriffen werden, etwa durch gemeinsame Kontrollen der
Strafverfolgungs- und Arbeitsbehérden im StraBenverkehrssektor.

Einfiihrung von Folgenabschiatzungen fiir die Durchsetzung. Solche
Folgenabschdatzungen kénnten mit dem Ziel einer deutlichen Starkung der
Durchsetzung der EU-Rechtsvorschriften eingefiihrt werden und gleichzeitig die
Mitgliedstaaten dazu anregen, ihre Verantwortung in diesem Bereich zu GUbernehmen.
Sie sollten jede Gesetzesvorlage begleiten, um die Folgen, die die angewandten
MaBnahmen flr die Durchsetzbarkeit der Vorlage nach Inkrafttreten der EG-
Gesetzgebung hatten, zu bewerten und abzuschéatzen.

Einfiihrung eines Meldesystems zur Anwendung der Richtlinie 96/71/EG
iiber die Entsendung von Arbeitnehmern. Die Durchsetzung kann wirksamer
sein, wenn sie von standig aktualisierten Daten und Informationen lber den Status
der EinfUhrung verschiedener Normen unterstitzt wird. Dieses konnte flr die
Richtlinie 96/71/EG Uber die Entsendung von Arbeitnehmern gelten. Durch eine
Anderung der Richtlinie (EG) Nr. 1072/2009 und der zukiinftigen Richtlinie lber die
Entsendung von Arbeithehmern - hierzu befasst sich das EP derzeit mit einem
Vorschlag® in erster Lesung - kénnte ein Meldesystem einfilhrt werden, mit dem
jeder Mitgliedstaat die Kommission Uber die Anwendung der Richtlinie 96/71/EG
informieren muss. Die Meldepflichten hinsichtlich der Verordnung (EG) Nr. 561/2006
kdnnten wiederum als Beispiel und Grundlage flir jede neue legislative MaBnahme
dienen.

Verstarkte Kooperation zwischen den Mitgliedstaaten und verschiedenen
Behorden eines Mitgliedstaats. Eine effiziente und transparente Kooperation
zwischen den Mitgliedstaaten (und zwischen diesen und der EG oder entsprechenden
Interessengruppen) ist die Voraussetzung flir eine wirksame innergemeinschaftliche
Durchsetzung der EU-Sozialgesetzgebung im gewerblichen Kraftverkehrssektor. Ein
vereinfachter Austausch von Informationen und bewahrten Praktiken, die Férderung
der Ausbildung von Vollzugsbeamten und eine Unterstiitzung konzertierter
Ausbildungsprogramme kdnnten hierzu beitragen. Dariber hinaus kdénnten auch die
Kompetenzen der mit der Richtlinie 2006/22/EG eingefihrten
innergemeinschaftlichen Kontaktstelle erweitert werden.

81 Djese Durchsetzungsrichtlinie sollte auBerdem auf die Verordnung (EG) Nr. 1073/2009 erweitert werden, die in
dieser Studie nicht behandelt wurde, da sie im Rahmen dieser Forschungsarbeit nicht relevant ist.
82 vgl. oben FuBnote 50.
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¢ Erweiterung der Anwendung der Kabotagevorschriften auf die Richtlinie
96/71/EG. Diese MaBnahme kdnnte eine Grundlage fir die Bekampfung illegaler
Kabotagepraktiken bei Beférderungen im ,kombinierten Guterverkehr" sein. Auch
hier wére eventuell eine Anderung der Verordnung (EG) Nr. 1072/2009 erforderlich,
um Ausnahmen zu beseitigen und Kabotagevorschriften einfacher durchzusetzen.

e Schaffung eines europdischen Registers fiir Transportunternehmen. Ein
solches Register wirde eine schwarze Liste der Unternehmen enthalten, denen
illegale oder unlautere Praktiken nachgewiesen wurden. Unfair handelnde
Unternehmen wirden folglich verstarkt kontrolliert. Ein solches Register kdénnte in
das Risikobewertungssystem eingebettet werden, das die Mitgliedstaaten zu
Unternehmen einfilhren missen, die gegen EU-Vorschriften Uber Lenk- und
Ruhezeiten verstoBen.

Die im Konsultationsprozess erhobenen Daten haben auch gezeigt, dass die Kraftfahrer
(deren Standpunkte von @hnlichen Aussagen der Interessengruppen bestatigt werden) die
Parkplatzqualitat als besonders sensibles Thema betrachten. Die Fahrer beschweren sich
hdaufig Gber die geringe Zuganglichkeit, die begrenzte Anzahl verfligbarer Parkflachen,
mangelnde Sauberkeit und Sicherheit.

Hierzu werden folgende Empfehlungen vorgeschlagen:

¢ Fortsetzung der Uberwachung und des Benchmarkings zur
Parkplatzqualitat. Von der EU geférderte Projekte, wie SETPOS®® und LABEL®,
haben zweifellos sehr zur Verbesserung der Qualitat der europdischen Parkplatze im
transeuropaischen StraBennetz beigetragen, nicht zuletzt durch die Einfihrung eines
Zertifizierungsprogramms. Es scheint jedoch, dass sich die Kraftfahrer dieses
Fortschritts nicht bewusst sind oder nicht ausreichend dartiber informiert sind. Daher
ware es sinnvoll, alle zwei Jahre eine Umfrage durchzufihren, mit der die
Standpunkte und die Wahrnehmung der Berufskraftfahrer tber ihren Beruf und ihre
Arbeits- und Lebensbedingungen gemessen werden.

e Sensibilisierungs- und Informationskampagnen. Um den Prozess zu
unterstiitzen, kann die EG eingreifen und die Mitgliedstaaten mit einer Kampagne
unterstiitzen, durch die die Fahrer Uber leicht zugdngliche, qualitativ hochwertige
und sichere Parkplatze informiert werden. Sinnvoll ware auch, im Rahmen solcher
Kampagnen das bestehende Ungleichgewicht zwischen den Geschlechtern im
Guterkraftverkehrssektor  einzubeziehen. Auch wenn der Sektor keine
funktionierende familienfreundliche Vereinbarkeit von Berufs- und Privatleben bieten
kann, so kénnte eine Imageverbesserung des Berufs helfen, mehr Frauen flr den
Beruf zu interessieren und den Fahrermangel zu reduzieren.

83 Secured European Truck Parking Operational Services.
84 Schaffung einer Kennzeichnung fiir (sichere) Lkw-Parkplatze entlang des transeuropédischen StraBennetzes und
Definition eines Zertifizierungsprozesses.
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ANHANGE
ANHANG A :

LISTE DER KONSULTIERTEN

INTERESSENGRUPPEN

Gewerkschaft vida

Confédération des Syndicats Chrétiens,
Transport et Communications

Europaische Transportarbeiter-Féderation

Union Belge des Ouvriers du Transport
Fédération Générale du Travail de Belgique

Federation of Transport Trade Unions in
Bulgaria

Transport Workers' Union

Fagligt Faelles Forbund

Estonian Transport & Road Workers Trade
Union

Fédération Générale C.F.T.C. des Transports
Vereinte Dienstleistungsgewerkschaft
Confederazione italiana sindacato dei lavoratori

Federazione italiana lavoratori dei trasporti
Confederazione generale italiana del lavoro

Lithuanian Transport Workers~ Federation
STAR Federation, the Road TU Federation

Federacidon de Servicios a la Ciudadania
Comisiones Obreras

Unionen
Union Internationale des Chauffeurs Routiers

Federatie Nederlandse Vakbeweging

Unite the Union
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VIDA

CSC-TRANSCOM

ETF

UBOT-FGTB

ABV

CMKOS

3F

ETTA

FGT-CFTC

VER.DI

CISL

FILT-CGIL

VAP

CANAD

FSC-CCOO

UICR

FNV

Osterreich

Belgien

Belgien

Belgien

Bulgarien

Tschechische
Republik

Danemark

Estland

Frankreich
Deutschland

Italien

Italien

Litauen

Rumanien

Spanien

Schweden
Schweiz
Niederlande

Vereinigtes
Kdénigreich
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ANHANG B: FRAGEBOGEN FUR DIE INTERESSENGRUPPEN

Ziel der Konsultation

Wir laden Sie ein, an dieser Konsultation zu den Sozial- und Arbeitsbedingungen von
Kraftfahrern teilzunehmen. Die Befragung ist Teil einer Studie, die wir flir den Ausschuss
fir Verkehr und Fremdenverkehr des Europdischen Parlaments durchfihren. Dieser
Fragebogen soll uns helfen, die Probleme und Herausforderungen der Sozial- und
Arbeitsbedingungen im Kraftverkehrssektor besser einzuschatzen.

Fragen

Frage 1
Es ist weitgehend anerkannt, dass sich der Beruf des Kraftfahrers in den letzten zehn
Jahren radikal verdndert hat.

In welcher Hinsicht fanden in diesem Zusammenhang die groBten Veranderungen statt?
Haben sich diese Veranderungen mehr oder weniger glnstig auf die Sozial- und
Arbeitsumwelt der Berufskraftfahrer ausgewirkt?

Frage 2
Welches sind Ihrer Meinung nach die wichtigsten Aspekte der sozialen Bedingungen im
Kraftverkehrssektor?

Beschdaftigungsmodelle Arbeitszeiten
Vereinbarkeit von Berufs- Qualitat der Ruhezeit
und Privatleben

Ubermiidung

Sonstiges (bitte angeben)

Frage 3

Wie bewerten Sie allgemein die derzeitigen Sozial- und Arbeitsbedingungen im
Kraftverkehrssektor im Vergleich zu vor fiinf Jahren? (0 = sehr viel schlechter; 5 = sehr
viel besser)

Bedingungen der Arbeitszeiten
Arbeitsumwelt
(einschlieBlich
Diskriminierung)

Einkommenshdhe Arbeitsanforderungen (einschlieBlich erhéhter
Aufgabenflexibilitat, Druck auf die Fahrer)

Unadbliche Arbeitszeiten Facharbeit

(Uberstunden,

Wochenendarbeit)

___Sonstiges (bitte angeben)
Gibt es spezielle Fallbeispiele, die Sie in dieser Hinsicht als Beleg nennen mdéchten?
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Frage 4
Der Erweiterungsprozess der EU hat den gewerblichen Transportsektor zweifellos stark
verandert.

Findet aus Ihrer Sicht im Kraftverkehrssektor eine Annaherung zwischen den EU-12-
Staaten und den EU-15-Staaten statt? Sind Unterschiede zwischen den EU-15-Staaten und
den EU-12-Staaten immer noch die Hauptursache filir unfairen Wettbewerb oder
Sozialdumping?

Frage 5

Die EU hat in den letzten zehn Jahren umfassend eingegriffen, um den Kraftverkehrssektor
zu regulieren, mit dem Ziel, einerseits eine gréBere Liberalisierung und einen faireren
Wettbewerb im Binnenmarkt sicherzustellen und andererseits die Arbeitsbedingungen der
Berufskraftfahrer zu verbessern.

Wie wiirden Sie heute, zehn Jahre nach Einflihrung der Arbeitszeitrichtlinie und sechs Jahre
nach Einfihrung der EU-Verordnung Uber Lenk- und Ruhezeiten, die Rolle und die Folgen
der Entwicklungen im EU-Recht beurteilen? Welche wesentlichen Hindernisse und Probleme
bestehen weiterhin?

Frage 6
Das Schliisselelement jeder Entwicklung der EU-Gesetzgebung und politischer MaBnahmen
ist ein Streben hin zu einer gréBeren Harmonisierung in den EU-Mitgliedstaaten.

Sind Ihrer Meinung nach die sozialen Aspekte im Kraftverkehr ausreichend harmonisiert?
Denken Sie, dass die Durchsetzungspraktiken, Sanktionen und StrafmafBe innerhalb der EU
auch ausreichend angewandt werden und/oder harmonisiert sind?

Frage 7

Obwoh! ein neues EU-Gesetzgebungspaket (Kraftverkehrspaket, Verordnungen (EG)
Nr. 1071/2009, 1072/2009, 1073/2009) eingefiihrt wurde, scheinen immer noch eine Reihe
von Problemen (Uberstunden, einschlieBlich Wochenendarbeit, Ausbreitung
leistungsbezogener Bezahlung, Weiterbestehen des Problems der Scheinselbstdndigkeit,
Sozialdumping, Transportunternehmen, die ihre Fahrzeugflotten in Nicht-EU-Staaten
ausflaggen, illegale Kabotage usw.) zu bestehen.

Welches sind Ihrer Meinung nach die wichtigsten Sachverhalte, die in der EU-Gesetzgebung
berlcksichtigt und reguliert werden sollten?

Frage 8

Nach den EU-Rechtsvorschriften (Verordnung (EG) Nr. 561/2006) diirfen die taglichen
Lenkzeigen 9 Stunden und die wdéchentlichen Lenkzeiten 56 Stunden nicht (berschreiten.
Dennoch berichten Fahrer h&ufig, dass sie aufgrund eines dauernden Drucks seitens der
Kunden oder der Transportunternehmen Uberstunden machen.

Machen Sie bitte, wenn mdglich, genaue Angaben zum Umfang der (Ublicherweise
geleisteten téglichen und/oder wéchentlichen Uberstunden bei den Lenkzeiten. Wie viel
Prozent der Fahrer

___machen keine Uberstunden

___machen 1-5 Uberstunden pro Woche
___machen 6-10 Uberstunden pro Woche
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__machen 11-15 Uberstunden pro Woche
__machen mehr als 15 Uberstunden pro Woche (bitte angeben)

Haben Sie statistische Belege zu den Hauptgriinden fiir Uberstunden bei den Lenkzeiten?

Frage 9
Die Uberarbeitung der EU-Gesetzgebung zu digitalen Fahrtenschreibern wird im
Europédischen Parlament und im Rat derzeit rechtlich (berpriift.

Welches sind aus Ihrer Sicht die wichtigsten Anderungen und Neuerungen, die mit der
neuen Verordnung eingefihrt werden sollten? Welche Folgen hatte die neue Gesetzgebung
fUr die Sozial- und Arbeitsbedingungen der Kraftfahrer?

Frage 10

In einer friheren Studie (TRT & IRS, Studie fiir das EP zum Fachkrédftemangel, 2009), die
von den Verfassern dieser Konsultation durchgefiihrt wurde, wurde die Quote fehlender
Kraftfahrer in den EU-27-Staaten auf 3,8 geschétzt.

Besteht Ihrer Meinung nach noch immer ein Mangel an gelernten Berufskraftfahrern?
Frage 11

In Europa sind nur wenige der Berufskraftfahrer Frauen (TRT & IRS, Studie fiir das EP zum
Fachkréftemangel, 2009).

Welche sind die Hauptaspekte, die Frauen davon abhalten, diesen Beruf zu ergreifen? Gibt
es Llcken, die in der EU-Gesetzgebung nicht berlicksichtigt wurden oder die in Zukunft

berlicksichtigt werden sollten?

Frage 12
Haben Sie weitere Anmerkungen?
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ANHANG C: FRAGEBOGEN FUR DIE FAHRER

Ziel der Konsultation

Wir laden Sie ein, an dieser Konsultation zu den Sozial- und Arbeitsbedingungen von
Kraftfahrern teilzunehmen. Die Befragung ist Teil einer Studie, die wir flir den Ausschuss
fir Verkehr und Fremdenverkehr des Europdischen Parlaments durchfiihren. Dieser

Fragebogen soll uns helfen, die Probleme und Herausforderungen der Sozial-
Arbeitsbedingungen im Kraftverkehrssektor besser einzuschatzen.

Fragen

Frage 1
Welche Staatsangehdrigkeit haben Sie? Wie alt sind Sie?

Frage 2
Sind Sie

und

als Fahrer angestellt ein gebietsansassiger Fahrer

ein selbstandiger Fahrer ein gebietsfremder Fahrer

Frage 3
Durch wie viele Lander kommen Sie auf einer normalen Fahrt?
(bitte angeben)

Frage 4
Wie viele Stunden fahren Sie im Durchschnitt pro Tag und pro Woche?
(bitte angeben)

Frage 5

Wie viel Zeit verbrachten Sie in den letzten 24 Stunden mit
___Fahren

__ Be- und Entladen Ihres Fahrzeugs

__Ruhen (einschlieBlich Essen)?

Frage 6
Ist im Vergleich zu vor funf Jahren die Gesamtarbeitszeit gestiegen? Wenn ja, warum?

Frage 7
Haben Sie unsoziale Arbeitszeiten? (20.00 Uhr - 22.00 Uhr; (22.00 Uhr - 6.00 Uhr;
Samstagsschicht; Sonntagsschicht)

Ja Nein

Wenn ja, wie haufig?

__ Oft

___Manchmal

__ Sonstiges (bitte angeben)
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Frage 8
Wie hoch ist Ihr monatliches/jahrliches Einkommen?
(bitte angeben)

Frage 9

Wie werden Sie normalerweise bezahlt?

__ Festes Monatsgehalt

__ Leistungsbezogenes Gehalt (gefahrene km / Anzahl Ladungen / Anzahl Lieferungen)
___ Sonstiges (bitte angeben)

Erhalten Sie Tagegeld?
__Ja
___Nein

Werden Uberstunden

___ bezahlt

___nicht bezahlt

___ mit Freizeitausgleich abgegolten?

Frage 10
Wie oft be-/entladen Sie Ihren Lastkraftwagen?

Immer Gelegentlich (einmal pro Woche)

Oft (drei bis vier Mal pro

Woche) Fast nie

Werden Sie flr das Be- und Entladen bezahlt?

Ja Nein

Frage 11
Welche Arbeitsbedingungen haben sich Ihrer Meinung nach im Vergleich zu vor fiinf Jahren
verschlechtert?

Arbeitsumwelt
(einschlieBlich
Diskriminierung)

Arbeitsanforderungen (einschlieBlich
Aufgabenflexibilitat)

Einkommenshohen Facharbeit

Arbeitszeiten Zuganglichkeit und Sicherheit von Parkplatzen

Sonstiges (bitte angeben)

Frage 12
Wo ruhen Sie gewoéhnlich am Ende Ihres Arbeitstages?

In Unterkiinften, die vom Arbeitgeber

Zu Hause bereitgestellt werden

In Ihrem Lastkraftwagen
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Sonstiges (bitte angeben)

Und am Ende Ihrer Arbeitswoche?

Zu Hause

In Unterkiinften, die vom Arbeitgeber
bereitgestellt werden

In Ihrem Lastkraftwagen

Sonstiges (bitte angeben)

Wie oft kehren Sie nach Hause zurick?

(bitte angeben)

Frage 13

Wie bewerten Sie die Qualitadt der Parkpldatze, auf denen Sie gewdhnlich halten (0

schlecht; 5 = sehr gut)

sehr

Beleuchtung

Verfigbare Parkmadglichkeiten/-flachen

Allgemeine Sauberkeit

Sicherheit

Zuganglichkeit

Preise

Qualitat der Speisen

Verfligbarkeit von Basisleistungen (Wascherei,
Geschaft usw.)

Sauberkeit der sanitaren
Anlagen

Sonstiges (bitte angeben)

Frage 14

Wenn Sie auf einem Parkplatz halten, wo schlafen und essen Sie gewdhnlich?

Ich schlafe in meinem
Fahrzeug

Ich esse in einem Restaurant

Ich schlafe in einem
Hotelzimmer

Ich koche selbst

Sonstiges (bitte angeben)
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Frage 15
Waren Sie jemals gezwungen, an der StraBe zu halten, da Sie die Lenk- und Ruhezeiten
einhalten mussten und keinen Parkplatz erreichen konnten?

Ja Nein

Wenn ja, wie haufig?
___Immer

__ Oft

__Manchmal

Frage 16
Welches sind Ihrer Meinung nach die negativsten Aspekte Ihres Berufs?

Lange Lenkzeiten Schlechte oder unregelmaBige Erndhrung

Fahren am frihen

Morgen/in der Nacht Starker Autobahnverkehr

UnregelmaBige oder
ungenigende Ruhe oder Zu viel Arbeit neben dem Fahren
Schlaf

Sonstiges (bitte angeben)

Haben Sie weitere Anmerkungen?
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