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Sehen: Auf unseren Strallen unterwegs —

Transportwesen und Post- und Zustelldienste

1. Prekar unterwegs auf unseren FernstraRen
1.1 Das Leben auf und an der Autobahn: Mit Tomaten durch Europa

Raststatte Aachen Land Sid an der A 4. Ich bin auf der Rickfahrt von einem Au-
Rentermin, mache Mittagspause an der Raststatte und parke neben zwei in der
Logistikbranche sogenannten ,Polensprintern. Marke CITROEN Jumper, 3,5
Tonner, Kleinlaster mit Kastenaufbau, Dachkabine, fast neue Fahrzeuge, polni-
sches Kennzeichen. Zwei Méanner rauchen, unterhalten sich. Schon oft habe ich
versucht, mit den Fahrern aus Polen, der Slowakei, aus Lettland und Estland oder
anderen osteuropaischen Staaten ins Gesprach zu kommen, um zu erfahren, wie
ihr Arbeiten und Leben aussieht. Oftmals vergeblich. ,Kein Deutsch”, die kurze
Antwort.

Wenn sie nicht hinter dem Lenkrad sitzen, leben und kochen sie auf den Rast-
statten an unseren Autobahnen, schlafen in ihren Sprintern in ruhigen Seiten-
strallen unserer Stadte, moglichst da, wo es zumindest frisches Wasser und gele-
gentlich auch die Méglichkeit zum Duschen gibt. Tankstellen sind ihre bevorzug-
ten Lebensorte, sofern sie nicht vertrieben werden. |Ihre einzige Verbindung zu
Freunden, zur Frau und den Kindern ist ihr Handy.

In den letzten Jahren sind es viele geworden, die ihr Leben auf den Autobahnen
Europas so verbringen, oftmals mehrere Wochen unterwegs, vor allem junge
Menschen. Die genauen Zahlen kennt niemand. Die Ausbeutung auf unseren
StralRen ist ein Tabuthema. Fiihrende deutsche Unternehmen bedienen sich ihrer
Dienste, die tiber Subunternehmer, oftmals ansdssig in osteuropdischen Landern,
eingekauft werden. Es herrscht eine gnadenlose Konkurrenz in der Branche. Die
Preise werden gedriickt, wo es nur geht. Kostensenkungen und Einsparungen, so
lautet das Mantra fihrender Unternehmen, die — wie die Deutsche Post — ihre
Transportsparte weitgehend ,outgesourct” haben. Und dann sind die billigen
osteuropaischen Subunternehmen eine willkommene Offerte. Der Preis zahlt,
nicht die katastrophalen Arbeitsbedingungen der Fahrer. Sie stehen am Ende der
Profit- und Wertschopfungskette.



Wir kommen Uber ihre Fahrzeuge ins Gesprach. Fast neu und geleast, erfahre ich
in guter englischer Sprache. Beide sind Unternehmer, erzahlen sie stolz, d.h. sie
fahren auf eigene Rechnung. Sie sind ihre ,eigenen Herren.” Warum ich mit den
Kollegen von ihnen ansonsten so schwer ins Gesprach komme, will ich wissen.
Seit es einige Berichterstattungen und Dokumentationen im deutschen Fernse-
hen liber die Transportsprinter gegeben habe, hatten die Kollegen strikte Anwei-
sungen von ihren Vorgesetzten, mit niemanden unterwegs zu reden, aufler mit
den eigenen Landsleuten, erfahre ich. Uber die Arbeitsbedingungen solle nichts
mehr nach auBen durchdringen. So blieben die slowakischen, rumanischen und
die Fahrer aus anderen Landern unter sich. ,Jede Gruppe organisiert das Zu-
sammentreffen der eigenen Leute. Bestimmte Raststdtten sind dann die Treff-
punkte. Man weilR, wo man sich findet oder vereinbart das per Handy. Wir Polen
sind oft in Aachen Sid, Slowenen oft an der Raststatte Bottrop, Rumanen an der
Raststatte Gruibingen. Jede Nationalitat hat feste Anlaufpunkte, wo man vorbei-
schaut, wer da ist, zusammen kocht, redet. Wir sind ja in ganz Europa oft Wo-
chen unterwegs und dann sind das Handy und diese Treffen die einzigen Verbin-
dungen. Fahren ist ein einsamer Job.” erzahlt der Jiingere der beiden.

Wie sie an ihre Auftrage kommen, interessiert mich. ,,Wir werden von Firmen in
ganz Europa engagiert. Ein GrofSteil lduft Gber den telefonischen Kontakt per
Handy und Uber Internetplattformen, wo Frachten und Strecken ausgeschrieben
werden. Oft geht es auch um den Transport von kleinen Umziigen. Dann rechnet
man, bekommt den Zuschlag oder eben nicht.” Sie transportieren, was sich in
ihrem Sprinter unterbringen lasst, von Maschinenteilen bis hin zu Druckerzeug-
nissen. ,,Mehr und mehr lauft das Uber das Internet. Auch grolSe Logistikunter-
nehmen schreiben da Auftrage aus, die sich fir sie selbst nicht mehr lohnen, vor
allem fir Kleintransporte. Davon profitieren wir und wir sind mit unseren Fahr-
zeugen schneller als LKWs”, erlautern sie mir. Ich erfahre, dass beide aus Zielona
Goéra in Polen stammen, etwa 70 Kilometer hinter der deutsch-polnischen Gren-
ze. Ein idealer Standort, meinen beide, denn man ist schnell in Deutschland, wo
Fracht aufgenommen werden kann und dann geht es weiter durch ganz Europa.

Wie sich das rechnet und was sie verdienen, will ich wissen. ,Das hangt vom Auf-
trag ab. Wir haben viele Kosten. Leasingraten, Sprit, Versicherungen, Mautge-
biihren, Steuern... Unterwegs sparen wir an allem. Wir schlafen im Jumper, ko-
chen selbst unser Essen, nehmen eigentlich alles aus Polen mit, was wir unter-
wegs brauchen. Kaufen nichts unterwegs auRer Sprit und Kleinigkeiten. Essen
gehen oder so, ist gar nicht drin. Zu teuer. Duschen ab und zu mal an den Rast-
statten kostet Geld. Also, es kommt ganz darauf an, wie es lauft.” Beide behaup-
ten als ,Solo-Selbststandige” deutlich mehr zu verdienen als ihre Kollegen, die
flir Subunternehmer fahren: ,,Wir haben auch das gesamte Risiko mit allem drum



und dran. Das muss sich irgendwie niederschlagen.” Nur zégerlich kommt die
Antwort, dass, wenn es gut lauft, auch mal 1.300 Euro in einem Monat (ibrigblei-
ben. Meistens allerdings weniger. Das Durchschnittseinkommen in Polen liegt bei
derzeit ca. 990 Euro. Uber ihr Einkommen wollen beide nicht weiterreden, aber
sie seien zufrieden, sagen sie, denn vielen ginge es viel schlechter als ihnen. ,Da
wird fir 400, 500, auch 600 Euro im Monat durch ganz Europa gefahren,
manchmal sieben Tage in der Woche. Die Rumanen sind da noch schlechter dran
als wir Polen.” Beide halten sich fur privilegiert; anderen geht es schlechter.

Sie wollen weiter. Was sie geladen haben, will ich noch wissen. ,Tomaten, die
falsch verpackt wurden, aus der Ndahe von Balanegra in Spanien. Die hatten dort
teuer wieder ausgepackt und entsorgt werden miissen. Wir haben sie flir wenig
Geld Uber eine Internetplattform ersteigert und versuchen sie seitdem in Polen
Uber das Internet wieder zu verkaufen. Wenn alles klappt, machen wir gutes
Geld.” Und wenn nicht? ,,Dann fahren wir weiter nach Estland oder Litauen, denn
da gibt es immer Bedarf fiir Tomaten.” Sie haben es eilig, sagen sie, denn die
Tomaten sind in den Kleintransportern nicht geklhlt. Noch spielt das Wetter mit.
Bis zur polnischen Grenze sind es noch liber 700, bis zur litauischen Grenze lber
1.500 Kilometer. Wenn alles gut lauft, wollen sie am spaten Abend in Polen
sein... ,Have a good trip, my friends!“*

1.2 Der Konkurrenzdruck ist gnadenlos...

Wer Uber die Autobahnen in Deutschland fahrt, dem fallen sie sofort auf: Klein-
laster und LKWs mit Kennzeichen aus Polen, Ruméanien, der Tschechischen Re-
publik, der Slowakei, Estland, Lettland, Litauen und anderen osteuropaischen
Landern. Seit dem Krieg in der Ukraine fehlen die Laster aus WeilSrussland und
nur vereinzelt noch sind Nummernschilder aus der Ukraine zu finden. Das Trans-
portwesen bzw. die Logistik sind seit der Offnung der Grenzen in Europa und der
deutlichen Zunahme des Warenverkehrs zu einer Domane osteuropaischer Fah-
rer*innen geworden. Als Kinder war es fiir uns ein Sport, stundenlang auf einer
Bank an einer LandstraRe in meinem Heimatdorf zu sitzen und Nummernschilder
in einem Heft zu notieren. Konnten wir das Schild eines in Italien zugelassenen
LKW aufschreiben, waren wir stolz. Unser Dorf hatte Anschluss an die Welt.
Selbst aus ltalien fuhren LKWs durch unseren Ort... Osteuropéische LKWs gab es
nie, denn an der Grenze der Bundesrepublik wurden die Waren in der Regel von
deutschen Transportunternehmen in Empfang genommen, umgeladen und wei-
tertransportiert. Heute ware es eher eine kleine Sensation bei der Jagd nach

1 Der Text wurde erstmals veréffentlicht in: Katholische Arbeitnehmer-Bewegung Deutschlands
u.a. (Hg.), Zukunft der Arbeit. Arbeit 4.0 | Digitalisierung | Menschenwiirde, Kéln 2018, S. 10-12.



LKW-Kennzeichen, Nummernschilder mit in Deutschland zugelassenen Zugma-
schinen und LKW-Auflegern zu ergattern.

Viele groRe deutsche Speditionen haben nach der Offnung des ,eisernen Vor-
hangs” in den 1990-er Jahren Logistikunternehmen in osteuropdischen Landern
aufgekauft oder halten Mehrheitsbeteiligungen. Gleichzeitig entstanden in den
1990-er Jahren aus den vormaligen Staatsbetrieben in den osteuropdischen Lan-
dern privatisierte Unternehmen. Die groRte LKW-Flotte in Europa unterhalt die
ungarische borsennotierte Spedition Waberer, die aus einem ehemaligen Staats-
betrieb hervorgegangen ist. Die Budapester Spedition Waberer mit ihren gelb-
blauen LKWs mit dem Sonnenlogo beschaftigt 6.000 Mitarbeiter und erzielte im
Jahr 2021 im Geschéftsbereich internationale Transporte einen Umsatz von
344,9 Millionen Euro, was eine Steigerung von 4,2 Prozent gegeniiber dem Vor-
jahr bedeutete.

Der Konkurrenzdruck in der Branche ist gnadenlos. Der Guterverkehr auf der
Stralle ist zu einer internationalen, globalisierten Branche geworden. Neben we-
nigen ganz groRen Speditionen, die europa- und weltweit agieren, ist das Ge-
werbe in Deutschland noch weitgehend mittelstdandisch gepragt. Dennoch halt
der Konzentrationsprozess an: Die vier GroRRten der Branche vereinen einen
Marktanteil von ca. 33 Prozent auf sich. Tendenz weiter steigend. Der geschatzte
Umsatz fiir den Bereich Spedition und Logistik wird fiir das Jahr 2022 auf ca. 150
Milliarden Euro geschatzt. Zum Vergleich: Zehn Jahre zuvor lag der Umsatz bei
ca. 91 Milliarden Euro. Der europadische Logistikmarkt setzt ca. 1.200 Milliarden
Euro um.

13 Zahlen, Daten, Fakten: Logistikbeschaftigung und insbesondere die Be-
rufe der Lagerwirtschaft

Leider gibt es keine statistisch aktuelle Gesamtstudie (iber die Logistikbeschdfti-
gung insgesamt. Eine Studie des Fraunhofer-Instituts fiir Integrierte Schaltungen
(11S) aus dem Jahr 2015 kam zu folgenden Ergebnissen:?

e In Deutschland gingen im Jahr 2014 2,48 Millionen Beschaftigte einer direk-
ten operativen und administrativen Logistiktatigkeit nach. Das entsprach ei-
nem Anteil von 8,3 Prozent aller versicherungspflichtig Beschaftigten in
Deutschland.

2 Vgl. zum Folgenden Fraunhofer-Arbeitsgruppe fir Supply Chain Services SCS: Logistikbeschéf-
tigte in Deutschland. Vermessungen, Bedeutung und Struktur, Stuttgart 2015 (Download der Kurz-
fassung unter
https://www.scs.fraunhofer.de/content/dam/scs/de/dokumente/studien/Logistikbeschaeftigung_Stu
die_Executive_Summary_2015.pdf; eingesehen 09.11.2022).



e Gemessen an der Beschéftigtenzahl war die Logistik damit der drittgrofSte
Wirtschaftszweig in Deutschland.

e Ein Anteil von 53 Prozent der Logistikbeschaftigten war im Bereich Lager und
Umschlag téatig; 26 Prozent in Transport- und Zustelldiensten und rund 21
Prozent im kaufmannischen Bereich der Verwaltung.

e Zeitarbeitsverhadltnisse spielten im Vergleich zu anderen Wirtschaftszweigen
eine Uberdurchschnittliche Rolle. Neun Prozent der Logistikbeschaftigten wa-
ren Zeitarbeitskrafte. Dies deutet auf die hohe Flexibilitdt der Beschafti-
gungsstruktur hin.

e 2014 waren 34 Prozent der Beschaftigten in der Logistikbeschaftigung lber
50 Jahre alt; nur acht Prozent der Beschaftigten unter 25 Jahre. Noch deutli-
cher fiel die Alterspyramide in den direkten Transport- und Zustellberufen
aus: hier waren nur drei Prozent jlinger als 25 Jahre.

Ein aktuelles Bild fiir die Teilbereiche der Logistikbranche, namlich die Berufe der
Lagerwirtschaft und die Berufe fiir Post- und Zustelldienste zeichnet die ,Markt-
beobachtung Giterverkehr” des ,Bundesamtes fiir Giterverkehr” aus dem Jahr
2021.3 Zusammenfassend kommt das Bundesamt hinsichtlich der Berufe der La-
gerwirtschaft zu folgenden Ergebnissen. ,Die Wachstumsdynamik (in den Beru-
fen der Lagerwirtschaft; M.S) schwachte sich damit im Vergleich zu friiheren Jah-
ren ab. Der Anteil der dlteren Beschaftigten ab 55 Jahren gewann erneut an Be-
deutung. Sie vereinten zuletzt einen Anteil von rund 20,1 Prozent an den Ge-
samtbeschaftigten. Die Anzahl der geringfligig Beschaftigten stieg im Jahr 2020
im Vergleich zum Vorjahr um rund 0,1 Prozent auf 287.660. Hiervon waren rund
37,5 Prozent der Personen im Nebenjob und weitere 62,5 Prozent ausschlieBlich
geringfligig beschaftigt. Der Anteil von Ausldndern an den sozialversicherungs-
pflichtigen Beschaftigten erreichte mit rund 29,3 Prozent im Jahr 2020 einen
neuen Hochstwert. Besonders stark waren die Zuwachse bei Beschaftigten aus
anderen EU-Ldndern — insbesondere aus Polen und Rumanien. Zum Stichtag
31.12.2020 waren insgesamt 71.697 Personen mit einer Staatsangehorigkeit ei-
nes der acht zugangsstarksten nichteuropaischen Asylherkunftslander in Berufen
der Lagerwirtschaft beschaftigt — rund 17,6 Prozent mehr als im Jahr 2019.
Staatsangehdrige aus Syrien, Eritrea und Afghanistan waren zahlenmaBig am
starksten vertreten.“* Die Arbeitsbedingungen der Beschaftigten in der Lager-
wirtschaft sind unterschiedlich und hangen von vielen Faktoren ab. Trotz unter-

3 vgl. ausfiihrlich Bundesamt fir Guterverkehr (Hg.): Marktbeobachtung Guterverkehr. Auswer-
tung der Arbeitsbedingungen in Giiterverkehr und Logistik 2021 — Il. Berufe der Lagerwirtschaft,
Berufe fiir Post- und Zustelldienste, Kéln 2021.
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stitzender Technik bleibt in vielen Bereichen die schwere korperliche Arbeit die
Regel. Die harte korperliche Arbeit schldgt sich in einem ,vergleichsweise hohen
Krankenstianden und einer Uberdurchschnittlichen Anzahl von Arbeitsunfahig-
keitstagen in Folge von Muskel- und Skeletterkrankungen nieder. Eine Uber-
durchschnittlich hohe Anzahl an Arbeitsunfahigkeitsfallen ist in der Lagerei zu-
dem auf Arbeitsunfille zurtickzufiihren.”> Ca. 75 Prozent der in der Lagerwirt-
schaft Arbeitenden sind Manner, ca. 25 Prozent Frauen. 27 Prozent der Beschaf-
tigten sind ohne einen beruflichen Bildungsabschluss, was mit der Zahl der Helfer
in etwa korrespondiert: Etwa 2/3 der Beschéftigten sind Fachkrafte mit Berufs-
ausbildung, ca. 1/3 sogenannte , Helfer”.

Die Lohnentwicklung zeigt — trotz steigender Lohne und einer Lohnhéhe deutlich
oberhalb des gesetzlichen Mindestlohnes — weiterhin eine groRRe Spreizung auf.
»,Der durchschnittliche Stundenlohn eines ungelernten Arbeitnehmers stieg von
12,46 Euro am Anfang des Jahres 2018 bis auf 13,96 Euro am Ende des Jahres
2020. Die angelernten Arbeitnehmer verdienten im 4. Quartal 2020 durchschnitt-
lich 14,83 Euro pro Stunde, im entsprechenden Vorjahresquartal erhielten sie
14,53 Euro; dies entsprach einer Lohnerh6hung von rund 2,4 Prozent. Weisen
Fachkrafte eine mehrjahrige Berufserfahrung sowie spezielle Fachkenntnisse vor,
verdienten sie im 4. Quartal 2020 durchschnittlich 9,57 Euro pro Stunde mehr als
Fachkrafte ohne diese Zusatzqualifikationen (durchschnittlicher Stundenlohn
herausgehobener Fachkrafte: 27,25 Euro; durchschnittlicher Stundenlohn Fach-
krafte: 17,68 Euro). Die durchschnittliche Vergitung, die ein Arbeitnehmer in
leitender Stellung im 4. Quartal 2020 pro Stunde erhielt, betrug 42,69 Euro. So-
mit lagen die durchschnittlichen Stundenléhne der Beschaftigten aller Qualifika-
tionsniveaus in der betrachteten Berufsgruppe deutlich tGber den gesetzlichen
Mindestlohnen der letzten Jahre (2018: 8,84 Euro/Stunde; 2019: 9,19 Eu-
ro/Stunde; 2020: 9,35 Euro/Stunde).“®

1.4 Zahlen, Daten, Fakten: Onlineshopping, Verkehrsaufkommen und die
Berufe fiir Post- und Zustelldienste

Immer mehr Menschen kaufen online. Onlineshopping boomt und dies nicht erst
seit der Coronakrise. Dies gilt fir Deutschland, aber auch fiir Gesamteuropa und
die Welt. Weltweit wurden im Jahr 2021 ca. 2,2 Milliarden Waren online gekauft.
Tendenz weiter steigend. Vor allem werden hierzulande und in Europa Beklei-
dungsstlicke und Schuhe bestellt. Im Jahr 2021 war es in Deutschland vor allem
die Altersgruppe der 25- bis 45-jahrigen mit knapp 82 Prozent, die Online-

S Ebenda, S. 2; vgl. ebenda, S. 12ff.
® Ebenda, S. 18.



Einkdufe tatigten. Der schnelle Einkaufs-Click auf dem Smartphone wird zuneh-
mend dem Direkteinkauf in Geschaften vor Ort vorgezogen. Wir bewegen uns
nicht mehr zum Einkaufen, sondern ziehen die Bequemlichkeit der hauslichen
Umgebung vor: 43 Prozent der Onlineshopper bestellen laut einer Erhebung von
Amazon ihre Produkte am liebsten im Bett.

Online geshoppt wird weltweit mit zunehmender Tendenz. Der groRte Online-
Markt ist mit einem Bruttowarenvolumen von ca. 600 Milliarden US-Dollar die
chinesische Plattform Taobao — gefolgt von Tmall und Amazon. Gezahlt wird Gber
die digitalen Wallets, wie Apple Pay, Samsung Pay, Google Pay oder PayPal. On-
lineshopping hat den E-Commerce explodieren lassen. Der Umsatz in diesem
Bereich belief sich in Deutschland im Jahr 2021 auf 86,7 Milliarden Euro — 19 Pro-
zent mehr als im Vorjahr. Immer weniger Bargeld wird fiir Einkdufe eingesetzt.
Wir kaufen und wir zahlen online — und das massenhaft. Amazon setzte wahrend
des Prime Day vom 12. — 13. Juli 2022 ca. 12 Milliarden US-Dollar um. Prime-
Mitglieder kauften laut Amazon iber 100.000 Artikel — wohlgemerkt pro Minute!

Dementsprechend boomen die Post- und Zustelldienste. Die Anzahl der Paket-,
Express- und Kuriersendungen (KEP) betrug im Jahr 2021 ca. 4,51 Milliarden Sen-
dungen, wovon entfielen ca. 3,9 Milliarden auf Paketsendungen. Das bedeutet
fast eine Verdoppelung in den letzten zehn Jahren nur beim Paketaufkommen.
Pro Tag liefert der grolRte deutsche Paketzusteller DHL alleine finf Millionen Pa-
kete aus.

Entsprechend steigt das Verkehrsaufkommen der Post- und Lieferdienste. War es
vor zwei Jahrzehnten fast ausschlieRlich das gelbe Postfahrzeug, welches Pakete
an die Haustir brachte und eine fast vollige Monopolstellung innehatte, sind es
heute DPD, UPS, Hermes, GLS, FedEx/TNT und andere, die ihre Fahrzeuge und
Fahrer*innen zur Auslieferung der bestellten Waren losschicken. Hinzukommen
unternehmenseigene Lieferdienste, wie bei Amazon prime, und private Klein-
und Kleinstunternehmen, oftmals ,Soloselbststiandige”, die vor allem die un-
lukrativen Strecken bedienen. Statt einem Postfahrzeug sind es nicht selten sechs
oder sieben Kleintransporter, die die Wohngebiete der Onlineshopper taglich
ansteuern und die Waren ausliefern.

Aktuelle Zahlen hinsichtlich der Transportmengen seitens des ,Statistischen
Bundesamtes” belegen den Gesamttrend. So betrug 2021 der Giitertransport
inlandischer LKWs 3,1 Milliarden Tonnen. Die weitaus grofSte Gitermenge wird
mit dem LKW transportiert. Tendenz weiter steigend. Nach dem Einbruch durch
die Coronapandemie steigt das Giteraufkommen wieder und mehr und mehr
wird mit immer grofleren LKWs transportiert. Einen erheblichen Beitrag dazu
leisten Onlinebestellungen und kostenfreie Riicksendungen.



Mehr Aufkommen bedeutet mehr Arbeit und Belastungen in den Berufen fir
Post- und Zustelldienste. Die bereits erwahnte ,Marktbeobachtung Giiterver-
kehr” des ,,Bundesamtes fiir Giterverkehr” stellt zusammenfassend zur Situation
in diesem Bereich fest. ,,Nach Angaben der Bundesagentur fiir Arbeit gab es im
Jahr 2020 insgesamt 263.818 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte in den
Berufen fir Post- und Zustelldienste — rund 5,3 Prozent mehr als im Jahr 2019
und rund 8,0 Prozent mehr als im Jahr 2018. Der Frauenanteil reduzierte sich
dabei bis auf rund 39,6 Prozent. Der Anteil der Fachkrafte nahm im Vergleich
zum Jahr 2019 um rund 7,6 Prozent zu und machte zum Stichtag 31.12.2020 rund
60,3 Prozent der Gesamtbeschaftigten aus. Eine deutliche Zunahme war im Jahr
2020 bei den Beschiftigten mit einer auslandischen Staatsbiirgerschaft zu ver-
zeichnen. |hre Beschaftigungszahl stieg im Vergleich zum Vorjahr um rund 19,3
Prozent, ihr Anteil an den Gesamtbeschaftigten damit auf rund 21,2 Prozent. Die
meisten Arbeitnehmer mit einer anderen europdischen Staatsangehoérigkeit
stammten im Jahr 2020 aus einem jungen EU-Mitgliedstaat — insbesondere aus
Rumanien. Unter den Beschaftigten aus einem nicht-europaischen Asylherkunfts-
land stieg im Jahr 2020 insbesondere die Anzahl der aus Syrien stammenden Per-
sonen mit rund 31,7 Prozent im Vergleich zum Vorjahr. (...) Im Zuge der Corona-
Pandemie ist das Sendungsvolumen auf dem deutschen KEP-Markt nochmals
deutlich angestiegen. (...) Begleitet wurde die positive Entwicklung der Online-
Transaktionen von einem verstarkten Ausbau des Online-Versandhandels diver-
ser Unternehmen, die auf diese Weise versuchten, stationare Umsatzriickgange
zu kompensieren. Als Reaktion auf die erhohte Paketnachfrage stockten KEP-
Unternehmen vor allem mit Blick auf das Weihnachtsgeschaft die Zahl der Be-
schaftigten zum Teil deutlich auf und erprobten regional neue Auslieferungskon-
zepte. Aufgrund einer Vielzahl von korperlich anstrengenden Tatigkeiten wie z.B.
dem Heben und Tragen von schweren Sendungen sowie dem Be- und Entladen
des Fahrzeugs sind Beschaftigte in Berufen fir Post- und Zustelldienste Uber-
durchschnittlich oft von Muskel- und Skeletterkrankungen betroffen. Die Hohe
der tariflichen Verglitungen entwickelte sich weiter positiv. Die tariflichen Stun-
densatze bewegten sich mit regionalen Unterschieden zwischen 12 Euro und 14
Euro.“’

Der Anteil der Beschiftigten unter 25 Jahren hat sich erhéht.® Gleichzeitig hat
der Anteil der Beschaftigten mit einem anerkannten bzw. einem akademischen
Abschluss zugenommen.? Insgesamt weist das Qualifikationsniveau folgende
Entwicklung auf. ,Danach entwickelte sich der Anteil der angelernten Arbeit-
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nehmer in diesem Wirtschaftszweig nach Zuwéachsen in den Vorjahren seit dem
Jahr 2019 wieder riicklaufig und lag mit rund 14,0 Prozent im Jahr 2020 auf dem
Niveau des Jahres 2014. Der Anteil der Fachkrafte an den Arbeitnehmern in
Post-, Kurier- und Expressdiensten hingegen stieg zum wiederholten Male an und
erreichte zuletzt rund 69,0 Prozent (2019: 63,0 Prozent; 2018: 56,0 Prozent).“*?
Anteilig weniger Helfer und anteilig mehr Fachkrafte ist der sich verfestigende
Trend. Hinsichtlich der Lohnhdhe und -entwicklung stellt die Studie wie bei der
Lagerwirtschaft eine relativ starke Varianz der Struktur und Hohe der Vergitun-
gen fest. Von den ca. 332.000 geringfligig Beschaftigten waren im Jahr 2020 ca.
2/3 ausschlieRRlich geringfligig Beschaftigte und ca. 1/3 im Nebenjob geringfligig
Beschaftigte.

Die Berufe der Lagerwirtschaft und der Post- und Zustelldienste weisen also eini-
ge Gemeinsamkeiten auf, die diesen Teilbereich der Gesamtlogistik kennzeich-
nen:

e Die Beschaftigungszahlen entwickeln sich aufgrund des erhéhten Fracht- und
Zustellungsaufkommens positiv. Lagerwirtschaft und Post- und Zustelldienste
schaffen Arbeitsplatze, deren Qualitdt aber in weiten Teilen unzureichend ist
und zu hohen Belastungen fiihren (siehe unten).

e Die Ausweitung des Arbeitsvolumens konnte vor allem durch die vermehrte
Einstellung von Personen mit einer auslandischen Staatsbirgerschaft bzw.
Personen aus anderen EU-Mitgliedsstaaten bewerkstelligt werden. Die Beleg-
schaften setzten sich — neben den Arbeitnehmer*innen mit deutschem Pass
— aus Beschaftigten u.a. aus Rumanien, Polen, Syrien, Eritrea, Afghanistan
und dem asiatischen Raum zusammen. Ohne diese ,Arbeitskrafte”, die
Uberwiegend in den unteren Lohngruppen als an- und ungelernte Krafte ar-
beiten, ware die Branche nicht lebens- und ausbaufahig.

e Das Qualifikationsniveau in beiden Bereichen steigt weiter an, was sich u.a. in
der Zunahme des Anteils von Fachkraften niederschlagt. Der im Vergleich mit
anderen wirtschaftlichen Branchen hohe Anteil (ca. 1/3) von Beschaftigten
ohne beruflichen Abschluss, die ungelernte und angelernte Tatigkeiten ausi-
ben, weist daraufhin, dass fir viele auslandische Beschaftigte mit oder ohne
EU-Status die Lagerwirtschaft und der Post- und Zustelldienst einen Einstieg
in den einheimischen Arbeitsmarkt ermoglichen.

e In beiden Bereichen wird schwere korperliche Arbeit geleistet, die zu Muskel-
und Skeletterkrankungen fiihren. Ein hoher Krankenstand ist die Folge. Vor
allem altere Beschaftigte miissen hohe kérperliche Anstrengungen ertragen.

10 Ebenda, S. 35.



In der Phase der Coronapandemie kam es u.a. durch die Einfiihrung neuer
Schichtsysteme und den notwendigen Infektionsschutz zu einer deutlichen
Zuspitzung der physischen und psychischen Belastungsgrenzen. Die neuen
Zustellkonzepte tragen ebenfalls dazu bei.!

e Das Lohnniveau entwickelt sich allgemein positiv. Gleichzeitig sind die Lohn-
spreizung, Varianzen und regionalen Unterschiede sehr hoch. In den unteren
Lohngruppen liegt das Niveau zwar im untersuchten Zeitraum Uber der jewei-
ligen Hohe des gesetzlichen Mindestlohnes, aber mit ca. 14 Euro fiir unge-
lernte Arbeitnehmer*innen weiterhin an der Armutsgrenze. Arm trotz Arbeit
— ist die Folge. Uberwiegend sind sozialversicherungspflichtige Beschaftigun-
gen in Voll- und Teilzeit anzutreffen, die sich mit geringfligigen Beschafti-
gungs- und Zeitarbeitsverhaltnissen mischen. Hierdurch sollen die hohen Fle-
xibilitdtsanforderungen an die Lagerei und die Zustelldienste abgefangen
werden.

Beschaftige in Eigenanstellung bei den Post- und Zustelldiensten sind aber nur
die eine Seite der Medaille. Darliber hinaus gibt es bei Sub-Unternehmen Be-
schaftigte und Solo- bzw. Scheinselbstdandige. Und hier sieht die Situation in wei-
ten Bereichen vollig anders aus. Andrea Kocsis, stellvertretende ver.di Vorsitzen-
de, stellt fest: ,,In der KEP-Branche hat die prekare Beschaftigung inzwischen ein
unertragliches MaRkR angenommen. Kontrollen des Zolls belegen Sozialversiche-
rungsbetrug, Unterschreiten des Mindestlohns, Schwarzarbeit und illegale Be-
schaftigung sowie systematischen Betrug an Arbeitnehmerinnen und Arbeitneh-
mern, die bei Subunternehmen beschaftigt sind und haufig aus Osteuropa kom-
men.“*? Nicht selten mischen sich — wie bei der Zustelllogistik von Amazon®® —
Eigenbeschaftigung und die Beauftragung von Sub-Unternehmen und Soloselb-
standigen, vor allem beim Auslieferungsservice im landlichen Raum. Das ,,System
Amazon“ ist das schillerndste der Branche und steht berechtigterweise heftig in
der Kritik.1* Wahrend die Deutsche Post und UPS in erster Linie mit eigenen Fest-
angestellten arbeiten, setzen etwa Hermes und DPD vor allem auf Auftragsausla-
gerung an Sub-Unternehmen.

11'vgl. Fraunhofer-Institut fir Arbeitswirtschaft und Organisation IAO (Hg.): Zustellarbeit 4.0 —
Eine 360-Grad Analyse, Stuttgart 2020, S. 47-51 (Download unter https://www.input-
consulting.de/files/inpcon-DATA/download/2020_Zustellarbeit4-
0_FraunhoferlAO_INPUTConsulting_final.pdf; eingesehen 10.11.2022).

12 Entschlossenes Vorgehen gegen prekare Arbeitsbedingungen in der Paketbranche (Download
unter https://psl.verdi.de/branche/++co++5b5f0f3e-59b0-11ec-a324-001a4a160116; eingesehen
10.11.2022).

13 vgl. Fraunhofer-Institut 2020, a.a.O., S.15.

14 vgl. zu Amazon ausfhrlich die Recherche von ,,Corrective: Die Maschine Amazon (Download
unter https://correctiv.org/aktuelles/ungerechte-arbeit/2022/11/23/amazon-kurierfahrer-Ikw-
logistikzentrum-paket/?fbclid=lwAROrOtkCMy-

4WZal Tp_8tEJW(g5xMJ1liemOSVQDdkOBAZuYrDbdQt3BS0JBM; eingesehen 25.11.2022).
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In vielen Sub-Unternehmen und bei den Soloselbstdandigen ist prekare Arbeit
weit verbreitet: lange Arbeitszeiten, flexible Abrufbarkeit, z.T. Stlickbezahlung
pro Zustellung, niedrige Lohne, Beibringung von Eigenmitteln (Kleidung, Fahr-
zeug, Handy etc.), fehlender Versicherungsschutz, keine Lohnfortzahlung im
Krankheitsfall, lange Fahrtstrecken...

1.5 Truckerleben: Fern — Schnell — Gut?

Das Truckerleben war einst mit viel Nostalgie, groRer Freiheit und Abenteuer
verbunden. Wer erinnert sich nicht an Manfred Krug als Trucker in der Hauptrol-
le der Vorabendserie , Auf Achse” oder an das Roadmovie , Theo gegen den Rest
der Welt” mit Marius Miiller-Westernhagen. Doch damit scheint es vorbei zu
sein.

Heute sind schatzungsweise 480.000 Menschen als LKW-Fahrer in Deutschland
beschaftigt. Auf Europas StralRen sind es nach Schatzungen fast 4 Millionen. Und
ihre Arbeitswelt hat sich dramatisch gewandelt.

Raststatte Frechen Nord, A 4, Fahrrichtung Aachen. Polnische Kennzeichen der
Raben Gruppe, von DB Schenker Polen und DPD Polska pragen mehrheitlich das
Bild. Die Community der polnischen LKW-Fahrer kocht Suppen aus Dosen, Nu-
deln und Fertiggerichte an den Fahrzeugen auf. Zu sehen sind zudem Kennzei-
chen aus Rumanien, Bulgarien, der Slowakei, der Niederlande. Es ist Mittagszeit.
Die Sonne scheint und die Temperaturen sind fir Anfang November ausgespro-
chen mild. Ich suche nach einem Truck und Sattelauflieger mit deutschem Kenn-
zeichen. Erst nach langerer Suche werde ich flindig. Kurt fragt mich als erstes, ob
ich von der Presse sei, denn die berichtete nur schlecht tber seine Zunft, vor al-
lem Gber LKW-Unfille, die ihnen immer in die Schuhe geschoben wiirden. Erst als
ich ihm erzdhle, dass ich fir die Katholische Arbeitnehmer-Bewegung einen Bei-
trag Uber das Leben auf deutschen Strallen schreibe, wird er zuganglicher. ,lIch
komme aus Bayern. Da ist man katholisch. Aber in die Kirche gehe ich nicht.”

Kurt ist 59 Jahre alt, wirkt aber deutlich alter, was aber auch an seinem Outfit
liegen kdnnte — Turnschuhe, abgetragene Jogginghose und kurzarmliges Hemd.
Aus der Ndhe von Augsburg komme er, fahre seit nunmehr 32 Jahren LKW durch
Deutschland fiir einen Frachtspeditionsdienst in Augsburg, zwischenzeitlich mal
auch fir andere Firmen, meistens die Strecke Miinchen, Augsburg, Stuttgart,
K6ln, Aachen. Die sei sozusagen mittlerweile seine ,feste Strecke”. Natliirlich
auch andere Strecken, was halt ebenso anliege. Nur im innerdeutschen Verkehr
sei er unterwegs. Alles andere sei ihm langst zu stressig geworden. Heute hat er
Mobelteile eines Kiichenherstellers aus Franken geladen, die er nach Aachen
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liefert. Er sei spat dran, erklart er. Ab 05:30 Uhr habe er am Werk geladen und
eigentlich fiir die Strecke bis Frechen Nord fiinf Stunden eingeplant. Die Sperrung
der Leverkusener Briicke hat Kurt gut zwei Stunden gekostet. Kein Durchkom-
men, alles dicht. Kurt macht in Frechen Nord nur eine kurze Pause, erklart er mir,
»denn sonst wird es mit den Lenkzeiten eng, um noch nach Aachen zu kommen
und den LKW entladen zu lassen.” In Aachen will er im LKW {bernachten und
dann morgen zuriick nach Augsburg. ,,Das ist mittlerweile so meine Ubliche Tour.
Eine Nacht weg und dann wieder erstmal zuhause. Friiher war ich oft die ganze
Woche unterwegs, auch im Ausland. Jetzt Gott sei Dank nicht mehr.”

Kurt erzahlt, dass er mit 21 Jahren eine Ausbildung als Speditionskaufmann in
einem kleinen Unternehmen absolviert hat. ,Aber da verdiente man damals
nicht viel. Wenn man sich auf den Bock gesetzt hat, sah das deutlich besser aus.
Da kam mehr rein.” Also hat Kurt eine klassische Ausbildung als Berufskraftfahrer
gemacht. ,Drei weitere Jahre, Berufsschule und Ausbildung.” Was sich in den
letzten Jahren veranderte habe, frage ich ihn: , Alles, wirklich alles. Damals gab es
fur jede Ubernachtung unterwegs noch 25 D-Mark Spesen. Da biste natiirlich
nicht in ein Hotel gegangen, sondern hast im LKW gepennt und die Kohle einge-
steckt. Und in der Firma gab es noch ein Frachtgeld, je nachdem welchen LKW
und wie viele Tonnen man bewegte. Auslandszuschlage, wenn man Uber die
Grenze fuhr. Da kam gutes Geld zusammen.” , Also noch echte Truckerroman-
tik?“ — Kurt lacht. ,Fernfahrer war immer ein hartes Geschaft, aber viel ent-
spannter als heute. Die niederlandischen Speditionen waren damals die grof3en
Konkurrenten. Heute geht’s jeder gegen jeden. Die grolRen deutschen Speditio-
nen haben nach der Wende kraftig im Ostblock eingekauft und viel Geld ver-
dient. Neue LKWs, neue Logistikzentren, neue Betriebsgelande an unterschiedli-
chen Orten, Beteiligungen hier (ibernommen, wieder verscherbelt, Europage-
schafte. Und haben dann die Polen, dann die Rumanen usw. auf den Bock ge-
setzt. Die sind anfangs flir Hungerlohne gefahren, gab ja nichts und die waren
froh, dass sie Arbeit hatten. Frag’ mal hier rum. Wenn Du einen triffst, der 1.500
Euro verdient, hast du den Koénig unter den Polen gefunden. Die meisten gehen
mit deutlich weniger nach Hause, so zwischen 500 und 800 Euro. Die geben nicht
mal die zwei Euro fiir eine Dusche aus, sparen fiir sich oder die Familie, was sie
kénnen.” Wieviel Kurt verdient, hacke ich nach. ,Deutlich mehr, aber nur, weil
ich so lange dabei bin. Zuschldge, Spesen und anderes nebenbei lduft nicht mehr.
Die in meiner Firma nach mir kommen, verdienen schon deutlich weniger. Uber
Geld redet man nicht.”

Das Verhaltnis zu den ,auslandischen Kollegen” beschreibt Kurt als nicht exis-
tent. Es werde nicht miteinander geredet, Sprachbarrieren, jede Nationalitat ha-
be ihre eigene Community und Rastplatze. Am Anfang sei es sehr schwierig ge-
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wesen und in den 1990er Jahren sei einiges auch schon mal mit Fausten geregelt
worden. Jetzt hange jeder an seinem Handy. Alle stinden unter einem enormen
Zeitdruck. Dazu die Hackordnung: ,Die Polen, die flir die von Deutschen aufge-
kauften Unternehmen arbeiten, sind die Chefs. Von der rumanischen Mafia will
ich gar nicht reden... Die WeiRRrussen sind die armsten Schweine. Die missen
meist das Spritgeld aus eigener Tasche vorstrecken und wenn der LKW zu viel
verbraucht hat, wird das zuhause abgezogen. Die beziehen unterwegs von ihren
Kontrolleuren und anderen seit dem Krieg Priigel. Sind ganz wenige geworden...
Die Hollander fahren heute Richtung Westen. Spanien, Portugal, Nordafrika. Die
Italiener siehste fast gar nicht mehr. Noch ein paar Tiirken im Eurotransverkehr
hauptsachlich nach Schweden und Finnland. Friiher, wenn ich an eine Raststatte
kam, kannte ich zehn, zwanzig Kollegen. Wenn ich heute einen kenne, ist das

Ill

schon ein Glucksfal

Kurt wird ungeduldig. Er muss weiter. Wie es fir ihn weitergehe, frage ich zum
Abschluss. ,Nachstes Jahr ist fir mich Schluss. Wie die meisten schaffe ich es bis
60. Der Kérper will nicht mehr, obwohl ich mich immer versucht habe, fit zu hal-
ten, nicht zu viel auf den Rippen, aber der Riicken und die FiBe... Ich habe ein
bisschen vorgesorgt. Haus, Familie, Enkel... Ich will noch ein paar Jahre haben. Es
macht auch keinen richtigen Spall mehr. Und demnachst will das sowieso keiner
mehr machen...” Warum ich ausgerechnet ihn angesprochen hatte, will Kurt wis-
sen. ,Weil ich jemanden gesucht habe, der zwei deutsche Kennzeichen hat.”
Kurt: ,Reiner Zufall. Letzte Woche hatte ich einen Auflieger mit slowakischem
Kennzeichen...“ —lacht und entschwindet.

1.6 Sozialdumping auf Europas StraRen

Dass es seit Langem vorbei ist mit der ,Sozialromantik” des Truckerlebens bele-
gen auch Ermittlungen gegen fiihrende Speditionsunternehmen in Europa. Die
Vorwiirfe: Sozialdumping, Bestechung und Sozialversicherungsbetrug. Einer der
spektakuldrsten Prozesse wurde 2003 gegen den mittlerweile verstorbenen
GroRspediteur Willi Betz vor dem Landgericht in Stuttgart eroffnet. Die Spedition
fahrt mehrheitlich mit stidosteuropaischen Fahrern. Von 1999 bis 2002 lie Betz
osteuropaische Fahrer illegal auf Strecken innerhalb der EU fahren. Schuldig ge-
macht hatte er sich zudem der Urkundenfalschung und zahlreicher VerstoRe ge-
gen das Auslandergesetz. Mit rund 1,7 Millionen Euro wurden zudem Behorden
in Georgien und Aserbaidschan bestochen. Willi Betz sagte vor Gericht umfas-
send zu den Vorgangen aus, die das ,System Betz” deutlich machten. Wettbe-
werbsvorteile und zusatzliche Gewinne waren die treibenden Krafte der illegalen
Machenschaften auf Kosten der osteuropéischen Lastwagenfahrer. Betz wurde
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zu funf Jahren Haft und einer Geldstrafe in Hohe von 2,16 Millionen Euro verur-
teilt.?®

Die Gerichtsprozesse gegen das belgisch-luxemburgische Transport- und Logis-
tikunternehmen Jost Group S.A. und dessen Chef Roland Jost wurden im Marz
2019 eroffnet. Jost ist kein ,kleiner Fisch”, sondern spielt mit 1.500 eigenen
Zugmaschinen, 3.000 Anhangern und ca. 2.800 Mitarbeitern in der ,oberen Liga”
mit. Der Vorwurf lautete, dass osteuropdische LKW-Fahrer mit Vertrdagen aus
ihren Heimatlandern fir Fahrten in West- und Mitteleuropa eingesetzt und somit
Sozialdumping und Sozialbetrug begangen worden seien. Die belgische Staats-
anwaltschaft stellte das Verfahren gegen die Organschaft der Jost Group S.A.
durch einen Vergleich gegen eine Strafzahlung in Hohe von 30 Millionen Euro
ein.’® Die Klage gegen den Firmenchef Roland Jost persdnlich sollte ebenfalls
durch einen Vergleich niedergeschlagen werden. Jost hatte eine Haftstrafe von
drei Jahren auf Bewdhrung akzeptiert. Das Strafgericht in Littich kassierte im
Oktober 2022 den zwischen Staatsanwaltschaft und Jost ausgehandelten Ver-
gleich allerdings. Der Ausgang des Verfahrens ist noch offen.

Nachdem ein Fahrer des Familienunternehmens Verjans Transport zehn Tage mit
einem gebrochenen FuRknochen arbeiten musste und sich an die Offentlichkeit
wandte, ermittelten ab 2020 die belgischen Kontrollbehdrden. Der Eigentlimer
von Verjans Transport wurde wegen der Mitgliedschaft in einer kriminellen Ver-
einigung und Steuer- und Sozialbetrug verurteilt. Slowakische und rumanische
Fahrer wurden bei ortsansassigen Firmen angestellt. So konnten Zahlungen von
Steuern und Beitrdge an die Sozialversicherung (ONSS) vermieden werden, was
als Steuerbetrug und Dokumentenfalschung seitens des Gerichts in Liege gewer-
tet wurde. Vier fuhrende Mitarbeiter wurden zu Haftstrafen von zwei Jahren auf
Bewahrung und eine Geldzahlung von 4,6 Millionen Euro an den ONSS verurteilt.

Weitere Verfahren belegen das groBe Ausmald und die Kontinuitat der Ausbeu-
tung von Fahrern und das systematische Sozialdumping sowie VerstoRe gegen
Recht und Gesetz. Ziel war und ist es, dass Lohngefille in Europa auszunutzen —
auf Kosten der LKW-Fahrer. Und es geht nicht einfach um einige wenige
»Schwarze Schafe” der Branche. Spediteure aus Osteuropa und ,westeuropai-
sche Firmen tragen das System mit. Entweder indem sie als Generalunternehmer
Auftrdge nach Osteuropa vergeben oder indem sie selbst Firmen in Osteuropa

15 vgl. tagesspiegel online vom 17.03.2008 (Download unter
https://www.tagesspiegel.de/wirtschaft/funf-jahre-haft-und-hohe-geldstrafe-fur-spediteur-betz-
6575641.html; eingesehen 21.11.2022).

16 \vgl. verkehrs Rundschau online vom 28.10.2021: Sozialdumping: Jost bezahlt fur Einstellung
des Gerichtsprozesses (Download unter https://www.verkehrsrundschau.de/nachrichten/transport-
logistik/sozialdumping-jost-bezahlt-fuer-einstellung-des-gerichtsprozesses-2983816; eingesehen
21.11.2022).
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griinden, um das Lohngefille auszunutzen. Dabei handelt es sich nicht selten um
Briefkastenfirmen“!’ — so die zutreffende Feststellung des DGB.

Dieses System wird immer unertraglicher, grenzt an moderne Sklaverei und die
systematische Ausbeutung auf den europdischen Autobahnen ist alltaglich ge-
worden. Unmenschliche Arbeitsbedingungen, insbesondere der hohe Zeitdruck,
unter dem LKW-Fahrer permanent stehen, fihren zu Gefahren fir Leib und Le-
ben bei den Fahrern und allen Verkehrsteilnehmern. Die Gewerkschaft der Poli-
zei (GdP) fihrt jeden zehnten Verkehrsunfall in Nordrhein-Westfalen auf einen
LKW zurick. Jeder flinfzigste Unfall endet mit Todesfolge.

Edwin Atema von der niederlandischen Transportgewerkschaft FNV stellt fest:
»,Das Problem ist riesig. Es passiert direkt vor unseren Augen. Auf jedem Auto-
bahnparkplatz sehen wir, dass Menschenrechte verletzt und Gesetze gebrochen

werden. 18

Urteilen: Arbeit menschenwiirdig statt prekar

Die Katholische Arbeitnehmer-Bewegung setzt sich dafiir ein, prekdre Arbeit ab-
zuschaffen und menschenwiirdige Arbeit fir alle zu schaffen. Wie dringend die-
ser Forderung und das Handeln dafiir sind, zeigt die aufgezeigte Situation im
Transportwesen und bei den Post- und Zustelldiensten. Prekdre Arbeit bedeutet
fir viele:

e Lbhne, die nicht zum Leben reichen — bis hin zu Hungerléhnen,

e starke korperliche Belastungen, die zu Gesundheitsschdden und zur Auszer-
rung des menschlichen Kérpers fihren — bis hin zur Arbeitsunfahigkeit,

e wenige oder keine Gestaltungsmoglichkeiten, keine Mitbestimmungsrechte,
die Behinderung von Zusammenschliissen in Gewerkschaften und anderen
Arbeitnehmerorganisationen — bis hin zur vélligen Entrechtung durch Formen
moderner Sklaverei,

e standiger Druck, Angst vor Versagen und vor dem Verlust des Arbeitsplatzes
— bis hin zur Apathie gegeniliber dem eigenen Leben.

Prekdre Arbeit entsteht nicht zufallig, prekar beschaftigt zu sein ist nicht Folge
eigenen Versagens, sondern das Ergebnis eines ungerechten Wirtschaftssystems,

17 Deutscher Gewerkschaftsbund (DGB): Gleicher Lohn fiir gleiche Arbeit — auf der gleichen Au-
tobahn, S. 3 (Download unter https://www.dcm-bestellportal.de/dgb/downloads/DGB-0055.pdf;
eingesehen 21.11.2022).

18 Zitiert nach SWR Wissen: Sozialdumping auf Autobahnen vom 12.11.2020 (Download der
Sendung unter https://www.swr.de/wissen/odysso/sozialdumping-auf-autobahnen-100.html<,
eingesehen 21.11.2022).
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das auf Profitmaximierung fir wenige und moglichst geringe Lohne setzt. Men-
schen werden in prekare Arbeitsverhaltnisse ,gepresst”. Prekdre Arbeit ist Teil
eines Unrechtssystems. Prekdre Arbeitsverhaltnisse sind unsolidarisch, unge-
recht, menschenunwiirdig und nicht nachhaltig. Sie verstoRt gegen die Men-
schenrechte.’®

Handeln: Das muss getan werden!
2 Dringender Handlungsbedarf in der Logistikbranche
2.1 Europa: Mobilitdtspakt | ausbauen! Rechte starken!

Die Analyse zeigt, dass in der Logistikbranche, insbesondere im Transportwesen,
dringender Handlungsbedarf hinsichtlich einer deutlichen Verbesserung der Ar-
beitsverhaltnisse nach dem Grundsatz ,,Gleiche Bedingungen und Rechte fir alle”
besteht. Der europdische Arbeitsmarkt, der sich zunehmend globalisiert und da-
mit ausfranst, bedarf dringend einheitlicher gesetzlicher Regelungen. Wo Aus-
beutung von vielen und Vorteilnahme von wenigen zum System wird, sind die
Politik und der Gesetzgeber gefordert, soziale Standards und Regelungen zu set-
zen und durchzusetzen, um Arbeitnehmerrechte zu férdern und einen fairen
Wettbewerb zu sichern.

Das Europaische Parlament hat auf die offensichtlichen Missstdande mit dem Mo-
bilitatspakt Teil | reagiert und Neuregelungen in den Bereichen Arbeitnehmer-
entsendung von Berufskraftfahrern und fir den Markt- und Berufszugang sowie
bei den Sozialvorschriften beschlossen, die ab dem 08. Juli 2020 und mit weite-
ren Anderungen vom 21. Februar 2022 Geltung haben. U.a. wurde folgendes
geregelt:

e Der Einsatz der Fahrzeugflotte eines Unternehmens muss so geplant werden,
dass spatestens nach acht Wochen eine Riickkehr jedes Fahrzeugs an den Be-
triebsstandort gewahrleistet ist.

e Die Kabotagebeforderung, also das Erbringen einer Transportleistung inner-
halb eines europaischen Landes durch ein ausldndisches Verkehrsunterneh-
men, wurde dahingehend geregelt, dass innerhalb von vier Tagen nach Ab-
schluss der Kabotagebeforderung keine weiteren Kabotagebeforderungen im
selben Aufnahmemitgliedsland mehr durchgefihrt werden dirfen. Damit soll
sichergestellt werden, dass keine dauerhaften Transportleistungen durch

19 vgl. ausfiithrlich KAB Deutschlands (Hg.): Fir ein christliches Miteinander in der Arbeitswelt.
WERTVoll arbeiten — menschenwiirdig statt prekér. Beschluss der 17. Bundesdelegiertenversamm-
lung der KAB Deutschlands vom 18. - 20. Juni 2021, K&ln 2022.
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auslandische Transportunternehmen in einem bestimmten europdischen
Land moglich sind. Eine ,, Abklihlphase” von vier Tagen ist einzuhalten.

e Reguldare wochentliche Ruhezeiten von mehr als 45 Stunden dirfen nicht im
Fahrzeug oder auf Parkflaichen verbracht werden. Kann der Fahrer nicht an
seinen Wohnort zurlickkehren, hat der Arbeitgeber die Kosten fiir die Unter-
kunft zu Gbernehmen.

e Innerhalb jedes Vier-Wochen-Zeitraums muss das Unternehmen den Fahr-
plan so gestalten, dass der Fahrer mindestens einmal an seinen Wohnort
oder den Betriebsstandort zurlickkehren kann. Im grenziberschreitenden
Guterverkehr gelten Sonderregelungen.

e Grenzilibertritte von Fahrzeugen mit einem digitalen Fahrtenschreiber mus-
sen dokumentiert werden. Analoge Fahrtenschreiber sind mit einem hand-
schriftlichen Vermerk zu versehen.

e Grenziiberschreitende Beférderungen unterliegen in vollem Umfang den Ent-
sendebestimmungen, d.h. wer Arbeitnehmer in ein anderes Land schickt, hat
die dort geltenden Arbeits- und Beschaftigungsbedingungen einzuhalten, z.B.
Lenk- und Ruhezeiten, Mindestlohn- und Uberstundenregelungen usw. Wird
eine Beforderung eines auslandischen Unternehmens mit Anfang- und End-
punkt in Deutschland erbracht, erhalt der Kraftfahrer den gesetzlichen Min-
destlohn. Es gibt jedoch Ausnahmen, etwa bei der Anwendung des Mindest-
lohngesetzes. Dieses findet keine Anwendung bei Beférderungen im Transit
(etwa Durchfahrt von Polen nach Frankreich), insgesamt wenn die Befoérde-
rung keinen hinreichenden ,,Inlandsbezug” aufweist und fir den kombinier-
ten Verkehr (Beférderung durch verschiedene Verkehrsmittel, wie LKW,
Schiff, Bahn etc.).

Der Mobilitatspakt ist der Versuch, die in 27 Staaten der EU sehr unterschiedli-
chen Systeme und Regelungen des Transportwesens auf der StraRe durch euro-
pdische Standards und Vorgaben zu vereinheitlichen. Kritik wird dahingehend
geduBert, dass das Regelwerk zu kompliziert ist, zu viele Ausnahmen zuldsst und
nur MaBnahmen durch die zustiandigen Behorden nur schwer zu kontrollieren
sind. Zutreffend ist die Kritik des DGB und anderer Organisationen, dass wir auf
europaischer Ebene von der Forderung ,Gleicher Lohn fiir gleiche Arbeit — auf
der gleichen Autobahn” noch weit entfernt sind. Das bereits erwahnte aggressive
Lohn- und Sozialdumping wird durch den Mobilitatspakt nicht beendet und z.B.
ein europaischer Mindestlohn fir alle LKW-Fahrer, die auf Europas Autobahnen
unterwegs sind, nicht angegangen, da hierfiir eine europaische Zustdandigkeit
(bisher) nicht reklamiert wird.
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Jedenfalls wird die , Ausbeutung des rollenden Prekariats auf Europas Stralen”
(DGB-Vorstand Anja Piel) nur durch européische Regelungen einzudammen bzw.
abzuschaffen sein. Ein zentraler Schritt ware, die Beférderung im Transit kritisch
zu betrachten. Fahrt z.B. ein Fahrer von Polen durch Deutschland nach Frank-
reich, ist nicht einzusehen, warum der in Deutschland geltende gesetzliche Min-
destlohn als Mindestmal keine Anwendung wahrend der Durchfahrtszeiten auf
deutschen StraRen finden sollte, wird doch der LKW bei Grenziiberschreitungen
und die Lenk- und Ruhezeiten der Fahrer erfasst. Erleichtert und vereinheitlicht
wirde diese Erfassung zudem durch die ab 2025 geplante verpflichtende Einfiih-
rung des sogenannten ,Digi-Tachos” flr Fahrzeuge ab 3,5 Tonnen. Die Lenkzei-
ten durch Deutschland aller LKW-Fahrer wiirden dann einheitlich der Bezahlung
nach dem gesetzlichen Mindestlohn oder einem Tarif unterliegen. Eine solche
Regelung wiirde den Wettbewerbsvorteil osteuropaischer Speditionen beim
Transit aushebeln und fir einen faireren Wettbewerb sorgen, der gerade den
Transportunternehmen zugutekommen wiirde, die Standards einhalten und ta-
rifgebunden agieren.

Eine weitere Moglichkeit in Richtung einer fairen Bezahlung und eines fairen
Wettbewerbs ist auch der Vorschlag des DGB, dass ,Prinzip der nachsten Entla-
dung” anzuwenden. Danach wirde das Arbeitsrecht des Landes die Hohe des
Lohnes bestimmen, in welchem die nichste Ladung abgeliefert wird.?’ Beide
Vorschlage — ,Transit nach Mindestlohn bzw. Tarif“ und das ,,Prinzip der Entla-
dung” kénnten ggf. auch kombiniert werden und dies hatte eine deutliche Ver-
besserung des Lohnniveaus zur Folge.

Das jetzige System spielt jedenfalls den ,schwarzen Schafen” in die Hande, wah-
rend ,anstandige Speditionen”, vor allem klein- und mittelstandische Unterneh-
men, massiv benachteiligt werden. Da auch das EU-Parlament einen fairen Wett-
bewerb in Europa auf seine Fahnen geschrieben hat, stinden Uberlegungen in
diese Richtung dem Parlament gut an. Der derzeitige Unterbietungswettbewerb
geht zulasten der Beschaftigten im Transportwesen. Deshalb ist es wichtig, wei-
terhin auf europaischer Ebene politisch aktiv zu sein und Abgeordnete des EU-
Parlaments fiir verscharfte Regelungen zu gewinnen.

Dass sich die einflussreichen Lobbygruppen des Speditionswesens, vor allem die
groflen Transportunternehmen in Osteuropa, gegen einen ,Transit nach Min-
destlohn bzw. Tarif“ und / oder das ,Prinzip der Entladung” einsetzen werden, ist
mehr als wahrscheinlich, wurden die Lobbygruppen doch bereits im Vorfeld der
Verabschiedung des Mobilitatspakts durch das EU-Parlament aktiv und forderten

20 \vgl. Deutscher Gewerkschaftsbund (DGB): Gleicher Lohn fiir gleiche Arbeit — auf der gleichen
Autobahn, a.a.0., S. 3.
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die Riicknahme von Einschrankungen, insbesondere der restriktiveren Kabotage-
bestimmungen.

Wer die Arbeitssituation der Fahrer verbessern will, wird zudem die Rickkehr-
klausel an den Unternehmensstandort bzw. den eigenen Wohnort kritisch hinter-
fragen missen. Ist es zu viel verlangt, wenn ein LKW-Fahrer mindestens zweimal
im Monat an den Betriebsstandort bzw. Wohnort zuriickkehren muss? Die fla-
chendeckende Digitalisierung des Transportwesens und der Giterbewegungen
ermoglicht fiir jedes Unternehmen eine entsprechende Planung. Die jetzige Re-
gelung ist mit einem guten Familienleben und der Pflege von Freundschaften nur
schwer vereinbar. Die Abwesenheit des ,Vaters auf Tour” hat zur Folge, dass
eine regelmallige bzw. tagliche Teilnahme am Familienleben sowieso deutlich
eingeschrankt ist. Eine lange Abwesenheit erschwert die Vereinbarkeit von Be-
rufs-, Privat- und Familienleben und das Sozialleben insgesamt. Soziale Kontakte
kénnen nicht mehr gepflegt, ein regelmaRiges Vereinsleben ist nicht moglich.
Schulfeiern, Arztbesuche und Geburtstagsfeste der Kinder werden versaumt, da
der Papa ,auf Achse” sein muss. Wer von den Belangen der arbeitenden Men-
schen her denkt und ihre Arbeitsbedingungen grundlegend verbessern, men-
schenwiirdig gestalten will, der muss diesen Zustand als unhaltbar ansehen. Hier
dringend Abhilfe zu schaffen, ist dringend geboten, auch um den Beruf des Kraft-
fahrers attraktiver zu machen, denn in den nachsten Jahren fehlen allein in
Deutschland nach Schatzungen 150.000 Kraftfahrer im Fernverkehr. Der Job ist
unter den jetzigen Arbeitsbedingungen unattraktiv geworden.

Einige weitere gesetzliche bzw. politische MaBnahmen sind notwendig, die hier
stichwortartig benannt werden sollen:

o Verkirzte Lenkzeiten und verlangerte Ruhezeiten, die nicht im Fahrzeug ver-
bracht werden, sind ein entscheidender Schlissel dazu, die gesundheitlichen
Belastungen der LKW-Fahrer im europaweiten Frachtverkehr deutlich zu ver-
ringern. Neben der Unterbringung sind die Kosten fiir die hygienische Versor-
gung und Essensmahlzeiten durch die Unternehmen zu lbernehmen. Der
weitgehend ungeregelte Bereich von Kleintransporten unter 3,5 Tonnen
(Sprinter) ist ebenfalls in diese Richtung zu regeln. Der europaische Mobili-
tatspakt muss deshalb (weiter) reformiert werden.

e Bei der Vergabe von Auftragen an Subunternehmen sollte das jeweilige Ar-
beits- und Handelsrecht sowie die Sozialstandards des Landes zu Anwendung
kommen, von dem aus der Auftrag vergeben wird. Generell miissen alle Be-
schaftigten des Transportwesens unter den Schutz der Entsenderichtlinie fal-
len. Fiir mehr Transparenz und eine effektive Kontrolle der Auftragsvergabe-
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ketten kann der elektronische Frachtbrief sorgen, der fiir alle Transporte ver-
bindlich eingefiihrt werden muss.

e Liicken in den Entsendebestimmungen sind zu schlieRen, Ausnahmen auf ein
Mindestmald zu beschranken und diese sind begriindungs- und kontrollpflich-
tig zu machen.

e Die Forderung der Gewerkschaft der Polizei (GdP), auch die Speditionsunter-
nehmen fir die VerkehrsverstoRe und Unfallfolgen zur Verantwortung zu
ziehen, etwa indem bei VerkehrsverstoRRe ihrer Fahrer erzielte Gewinne bei
den Unternehmen abgeschopft werden, sollte diskutiert und umgesetzt wer-
den. Da, wo Speditionen permanent ihre Fahrer unter Zeit- und Lieferdruck
setzen und somit nicht selten VerkehrsverstoRe geradezu provozieren, bis hin
zu systematische Unterplanung von Anfahrtszeiten, sind die Unternehmen in
die Verantwortung und Haftung zu nehmen.

e Von einer Allgemeinverbindlichkeitserklarung nach dem Tariftreuegesetz,
durch eine Rechtsverordnung nach dem Arbeitnehmer-Entsendegesetz oder
durch eine Rechtsverordnung nach dem Arbeitnehmeriberlassungsgesetz
wurde bisher im Bereich ,Verkehr” nur in drei Fallen Gebrauch gemacht.?!
Die Branche des Transportwesens braucht zur Verbesserung der Lage der
Fahrer und zur Verhinderung von Dumpingwettbewerb in Europa einen all-
gemeinverbindlichen Tarifvertrag, der auch die LKW-Fahrer in Europa ein-
schliel3t, die im Ausland angestellt sind, aber im Auftrag in Deutschland han-
delsrechtlich eingetragener Generalunternehmer fahren.

e Die gerichtlich verhandelten Fille zu Korruption und Sozialdumping (siehe
oben) belegen, wie wichtig Kontrollen sind. Weiterhin sind die Kontrollbe-
horden (Zoll, Bundesamt fir Giterverkehr, Polizei) unterbesetzt. Dies gilt
auch fur die jeweiligen Kontrollbehorden in anderen europaischen Landern.
Eine wirksame Kontrolle zum Schutz der Rechte der LKW-Fahrer ist so nicht
moglich. Hier muss dringend Abhilfe geschaffen werden.

e Angesichts der Ausbeutung und der uniibersehbaren Missstande im europai-
schen Transportgewerbe ist der gewerkschaftliche Zusammenschluss von
LKW-Fahrern in den jeweiligen Landern und auf europdischer Ebene ein
Schlissel, um die eigenen Interessen, vor allem bessere Lohne, kiirzere Ar-
beitszeiten und prophylaktische GesundheitsmaBBnahmen, durchsetzen zu
kénnen. Zusammen mit den gewerkschaftlichen Zusammenschliissen miissen
auch wir als Verbraucher*innen, die auf die Lieferung von Waren angewiesen

21 Stand nach Angabe des Bundesministeriums fiir Arbeit und Soziales April 2022: Bodenver-
kehrsdienstleistungen Berlin, Bodenverkehrsdienstleistungen Brandenburg und Privates Omnibus-
gewerbe Bayern.
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sind, fir die Rechte der Trucker kdampfen. Zivilgesellschaftliche Zusammen-
schliisse sind hierzu ein probates Mittel, wie etwa die gewerkschaftlich un-
terstiitzte europiische Biirgerinitiative , Fair Transport Europe” in Osterreich
belegt.?? Die KAB kann solche Initiativen unterstiitzen, Mittrdgerin werden
oder eigene ins Leben rufen.

2.2 Forderungen fiir die Post- und Zustelldienste: Beschiftigte entlasten!

Der europdische LKW-Fernverkehr und die Post- und Zustelldienste sind eng mit-
einander verkniipft, sind es doch die Paketzusteller*innen bzw. die Lieferdienste,
die die sogenannte ,letzte Meile” bedienen und uns die Waren an die Haustir
liefern.

Der Gesetzgeber hat in den letzten Jahren hier einige Verbesserungen und Rege-
lungen in der KEP-Branche auf den Weg gebracht. Dabei wurde u.a. die Vergabe
von Auftragen an Subunternehmen in den Blick genommen. Das seit 2019 in
Kraft getretene ,Paketboten-Schutz-Gesetz“ regelt etwa die Nachunterneh-
menshaftung. Wer Auftrage annimmt und an Subunternehmen weitergibt, haftet
fir die zu zahlenden Beitrage an die Sozialversicherungen. Schwarzgeldzahlun-
gen, ein Sozialleistungs- und Sozialversicherungsbetrug zu Lasten der Beschaftig-
ten und ein unfairer Wettbewerb sollen damit ausgehebelt werden. Die Auslage-
rung an Subunternehmen, oftmals Kleinstunternehmen und Solo-Selbststandige,
geht aber munter weiter.

Dass die Arbeitssituation in der KEP-Branche in weiten Bereichen dennoch fiir die
Beschaftigten duBerst belastend bleibt, gerade in den Spitzenzeiten vor Weih-
nachten oder zu besonderen Anldssen (,Black-Friday-Week etc.), belegen zahl-
reiche Berichte der betroffenen Zusteller*innen. Flexibilitat der Beschaftigten ist
das Gebot der Stunde, was sich auch in den Arbeitszeitregelungen nieder-
schlagt.> Uberstunden sind die Regel. Oftmals sind diese (iber den Dienstplan

22 Mehr unter https://www.vida.at/cs/Satellite?blobcol=urldata&blobheadernamel=content-
type&blobheadername2=content-

dispositi-
on&blobheadervaluel=application%2Fpdf&blobheadervalue2=inline%3B+filename%3D%22Gre
nzenlose_Mobilit%25C3%25A4t-

Grenzenlo-

se_Ausbeutung. Arbeitsbedingungen_in_Europas_Transportwirtschaft.pdf%22&blobkey=id&blo
bnocache=false&blobtable=MungoBlobs&blobwhere=1342613658713&ssbinary=true&site=S03;
eingesehen 23.11.2022.

23 Generell gilt von Montag bis einschlieRlich Samstag eine tagliche Arbeitszeit von acht Stunden.
Diese kann auch zehn Stunden verlangert werden, wenn innerhalb der nachsten sechs Monate oder
24 Wochen der Durchschnitt von acht Stunden nicht tberschritten wird. Es gilt die Pausen- und
Ruhezeitenregelung nach dem Arbeitszeitgesetz. Lenk- und Ristzeiten sind als Arbeitszeit zu
werten.
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nicht abzuarbeiten. Griinde: Uberlastungen und Personalmangel. Auf die in wei-
ten Teilen prekare Situation wurde bereits hingewiesen (siehe oben).

Dringend sind (weitere) Verbesserungen und Entlastungen fiir die Beschaftigten
im KEP-Bereich notwendig. Hierzu gehoéren u.a. die von der Gewerkschaft ver.di
erhobenen drei zentralen Forderungen der Kampagne ,FAIR zugestellt statt aus-
geliefert?4:

e Das Verbot des Einsatzes von Fremdpersonal. Werkvertrage und Nachunter-
nehmensketten sind gesetzlich zu verbieten, um Lohn- und Sozialdumping ei-
nen Riegel vorzuschieben.

e Eine gesetzlich geregelte Begrenzung der Paketgewichten auf maximal 20
Kilogramm fiir Paketsendung, um die Gesundheit der Beschaftigten zu schiit-
zen. Hinzukommen muss eine Kennzeichnungspflicht flir den Inhalt schwerer
Pakete, damit z.B. entsprechende Transporthilfsmittel zielgerichtet einge-
setzt werden kdnnen.

e Wirksame Kontrollregelungen durch die Kontrolle Schwarzarbeit, um die in
der Branche weit verbreiteten VerstoRe gegen den Mindestlohn und sozial-
versicherungsrechtlichen Pflichten aufdecken und ahnden zu kdénnen. Der
Zoll muss durch personelle Aufstockung in die Lage versetzt werden, regel-
maRige Kontrollen durchzufihren.

o Feste Pausenrdaume mit Toiletten auf der Strecke, die entsprechend ausge-
stattet und vom Arbeitgeber zu unterhalten sind. Ziel ist, dass Pausen nicht
im Fahrzeug verbracht werden, vor allem in den kalten Wintermonaten.

Weitere ,,Entlastungsmomente” fiir die Beschéaftigten und Forderungen bleiben
weiterhin aktuell. Dazu zdhlen etwa:

e Arbeitszeitverkirzungen, die zu einem besseren Ausgleich von Arbeit-, Ruhe-
und Lebenszeit flihren und zu einer kdrperlichen Entlastung flihren.

e Bessere Lohne in der gesamten Logistikbranche.

2.3 AbschlieBende Bemerkungen: Das System verdandern!

LJArbeitnehmer im Kundendienst werden (...) verschlissen wie noch nie. Sie sind
die Frontkdmpfer eines neoliberalen Wirtschaftssystems und die Pufferzone ei-

24 \vgl. Arbeitsbedingungen in der Paketbranche: das ist zu tun (Download unter
https://psl.verdi.de/branche/++co++cc835f8e-32a5-11ed-al7b-001a4a160110; eingesehen
23.11.2022).
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ner Uberstrapazierten Servicegesellschaft (...)“ — so Margarete Affenzeller; Re-
dakteurin der Osterreichischen Tageszeitung , derStandard”. Sie weist damit auf
die tieferliegenden Strukturen unserer Wirtschaftsdoktrin und unseres derzeiti-
gen Wirtschaftssystems hin, die auch in den hier behandelten beiden Branchen
pragend sind. Reformvorschlage miissen als Zwischenziele zu mehr Gerechtig-
keit, Solidaritat, Kooperation und Resilienz betrachtet werden. Wir brauchen
eine neue Form des Wirtschaftens, in der der Mensch im Mittelpunkt steht. Aus-
beutung und prekare Arbeit konnen wir abschaffen. Dringend ist zudem der Dis-
kurs dartber, ob wir uns angesichts des Klimawandels das erhéhte Mobilitats-
aufkommen und die Bequemlichkeit einer ,Servicegesellschaft” in der derzeiti-
gen Form noch leisten kénnen. Es geht um die Frage, wie wir zukiinftig Arbeiten
und Leben kénnen und wollen. ,Wir wissen, dass es nicht so weitergehen kann
wie bisher. Deshalb mischen wir uns in die Auseinandersetzung um die Zukunft
der Arbeit ein.“?>

25 KAB Deutschlands (Hg.): Fir ein christliches Miteinander in der Arbeitswelt, a.a.0., S. 30.
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