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15. Aufweichung der StVZO im Bereich Gesamtlange LKW, um grdéliere
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16. Abschaltung von Assistenzsystemen nur noch zeitlich begrenzt (15 Sek.)
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Vorwort

Der Beruf der Berufskraftfahrerin/ des Berufskraftfahrers wird zunehmend
komplexer und anspruchsvoller. Hinzu kommen immer niedrigere Lohne und
sinkende Frachtraten bei immer weiter steigendem Druck fur
Arbeitnehmer*innen und steigenden Kosten der Arbeitgeber*innen. Die
Auswirkungen sieht man schon jetzt: Fachkrafte fehlen und werden durch
Personal aus meist osteuropaischen Landern ersetzt, welches oftmals
gezwungen wird, zu unmenschlichen Sozialstandards zu arbeiten. Dies fuhrt
wiederum zu einem Fachkraftemangel in den osteuropaischen Landern. Ein
Umdenken in der Wirtschaft, Politik sowie bei den Unternehmen und nicht
zuletzt bei den Fahrern muss einsetzen. Das Mobilitatspaket war ein kleiner
Schritt in die richtige Richtung, leider nicht ausreichend genug.

Wir von den Kraftfahrerkreisen Deutschland setzen uns fir die in diesem
Positionspapier stehenden und von uns erarbeiteten Punkte ein. Es zeigt auf,
was wir als Probleme in unserer Branche ansehen und was konkret geandert
werden muss, um einen Wandel hervorzurufen.

Dieses Papier wurde von ehrenamtlichen und gewerkschaftlich organisierten
Kraftfahrern erstellt und erarbeitet. Es gibt die Meinung des Verfassers

wieder.

»Fur eine gesicherte Zukunft der Berufskraftfahrer*innen!"

Kraftfahrerkreise Deutschland



1. Fahrer-Kodex

Echte Berufskraftfahrerinnen und -Fahrer haben Berufsehre und Stolz! Sie treten
ihre Branche nicht mit FiliRen, sondern zeigen auch nach auften hin Sachverstand,
Kdénnen und Menschlichkeit. Deshalb gilt fir uns und fir Alle, die dazu gehoéren
wollen:

Auf der StraRe

Sicheres Fuhren des Fahrzeugs

Die Hande gehdren ans Lenkrad. Das vertragt sich nicht mit dem Bedienen von
mobilen elektronischen Geraten, dem Lesen von Transportdokumenten, dem
benutzen von Rasierapparaten oder Make-Up Utensilien. Auch das Tragen von
geeigneten Schuhen gehoért zum Beruf - und das sind keine Flip-Flops oder gar
barfliRiges Fahren.

Einhalten des Sicherheitsabstands — Abstand bedeutet Sicherheit

Einhalten des halben Tachowertes in Metern als Abstand zum vorausfahrenden
Fahrzeug. Ab einer Geschwindigkeit von 50 km/h missen Lkw tber 3,5t zGM einen
Abstand von mindestens 50 m zum Vorausfahrenden einhalten.

Angepasste Fahrweise

Die Fahrweise ist entsprechend der Fahrbahnbeschaffenheit, den Witterungs- und
Sichtverhaltnissen sowie den Eigenschaften von Fahrzeug und Ladung
anzupassen. Gelassen bleiben!

Uberholverbote beachten

In Deutschland darf nur bei merklich héherer Geschwindigkeit Gberholt werden.
Elefantenrennen sind verboten und bringen keinen Zeitgewinn. Weiterhin gilt:
Andere Verkehrsteilnehmer (iberholen lassen und kein Uberholen in
Gefahrensituationen.

Rettungsgasse von mindestens 3 Metern Breite bilden und bei Stau nur die
rechte Spur benutzen.

Bei der Kundschaft

= Hoflicher und freundlicher Umgangston sowie professionelles Auftreten
= Adaquate Bekleidung — keine Jogginghosen!

= Mitfihren von Schutzausrustung

= Kollegialer Umgang mit dem Be- und Entladepersonal des Kunden

= Ordnungsgemale Benutzung der sanitaren Einrichtungen

= Kein ,wildes* Entsorgen von Mll

Unter den Fahrern

= Ordentliche Bekleidung

= Fahrerarbeitsplatz sauber halten

= Vermeiden von UbermaRigem Alkoholgenuss zum Feierabend

= Benutzung und ordentliches Hinterlassen der sanitaren Einrichtungen
= Gegenseitige Hilfsbereitschaft unter Kollegen

= Nutzung der Fahrerassistenzsysteme zur eigenen Sicherheit



2. Infrastruktur
Gut versorgt, besser unterwegs.

Unterwegs zu sein bedeutet, insbesondere auch auf gute
Rahmenbedingungen und eine verlassliche und gut ausgebaute Infrastruktur
angewiesen zu sein.

Wir fordern, dass die kostenlose Toilettennutzung in das
Bundesfernstralengesetz (FStrG) unter § 15 aufgenommen wird. Eine
derartige Klausel gab es in dem Rahmenvertrag, der am 29.10.1998,
zwischen dem Bund und der Tank und Rast AG, geschlossen wurde. Dieser
Vertrag wurde am 31.12.2013 gekindigt und ist daher nicht mehr in Kraft.

Um die Gesundheit der Berufskraftfahrer*innen zu verbessern, aber auch ein
zusatzliches Freizeitangebot zu schaffen, empfiehlt sich der Aufbau von
Fitnessgeraten an Tank- und Rastanlagen, sowie auf normalen Ratsplatzen.
An groReren Raststatten konnte das Angebot um ganze Fitnessraume,
gemeinsam genutzte Sozial- und Begegnungsraume, aber auch Freizeit- und
Erholungsangebote erweitert werden.

Rastplatze sind eingezaunte Anlagen, die Tiere davon abhalten sollen, auf
die Autobahn zu gelangen - allerdings sperren sie auch die
Berufskraftfahrer*innen auf diesen ein. Hier missen Moéglichkeiten geprift
werden, um das Gelande z.B. auch zu Ful}, abseits der Autobahn, verlassen
zu konnen.

Wir fordern, dass Raststatten mit regionaler Anbindung (z.B. Chemnitz
Auerswalder Blick, Raststatte Augsburg, usw.) an das OPNV-Netz
angeschlossen werden. ErmaRigte Tickets fur Berufskraftfahrer*innen sollten
angeboten werden, damit diese den Offentlichen Personennahverkehr
nutzen kénnen, um etwa Einkaufe zu erledigen, touristische Angebote
wahrzunehmen oder Freizeitaktivtaten nachzugehen.

Gerade an Wochenenden stehen Berufskraftfahrer*innen zwischen 24 und
45 Stunden auf einer Raststatte; dies ist nicht nur anstrengend, das Warten
auf Dauer ist auch ermiidend. Mit der Anbindung an den OPNV schaffen wir
die Moglichkeit, den Berufskraftfahrer*innen ein sozialeres Umfeld und
raumliche Freiheit zu ermoglichen.

Ein weiterer positiver Effekt einer solchen Anbindung ist die Moglichkeit,
»park and ride“ direkt an der Autobahn anzubieten. Damit konnten
Innenstadte zusatzlich entlastet werden. Die Anbindung von Fernbuslinien an
diese Raststatten konnten zu einer Erweiterung des Fernbusnetzes flhren.

Wir fordern, bei Neubau und an bereits bestehenden Rastplatzen und
Rasthoéfen, die Schaffung von Larmschutz. Um eine ausreichende Erholung
in den Ruhepausen zu ermdglichen, ist der Larmschutz insbesondere auf
den Stellplatzen dringend zu verbessern. Der gezielte Einsatz von
Larmschutzwanden oder aber die Verlagerung von Stellplatzen bzw.
Schaffung spezieller ,Ruheplatze“ sind sinnvolle MalRnahmen, um den
Verkehrslarm der angrenzenden Autobahnen deutlich zu reduzieren. In einer
Studie des Umweltbundesamtes und der Bundesanstalt fur Arbeitsschutz
und Arbeitsmedizin mit den Namen ,,Chronischer Larm als Risikofaktor fur
den Myokardinfarkt — ,NaRoM/I’-Studie” steigt das Herzinfarktrisiko bei



Mannern um 20-30% bei einen Tages-Mittelungspegel von uber 65 dB(A)
(auRerhalb der Wohnung). Wie eine Messung der SVZ zeigt, verursachte ein
Lkw in Weitendorf auf Hohe von Wohnhausern in 20 Metern Entfernung noch
70 dBA. In Sternberg unmittelbar an der B 104 lie3 ein vorbeifahrender
Traktor (funf Meter Entfernung) das Messgerat auf 83 dBA ausschlagen, Lkw
auf 75. — Quelle: https://lwww.svz.de/4734346 ©2021

Wie die Larmmessung der SVZ zeigt, ist die Larmbelastung von Uber 65 dBA
auch noch bei 20 Metern Abstand gegeben. Da die Messungen entlang von
Bundesstralien durchgeflhrt wurde, ist davon auszugehen, dass der Wert
entlang der Bundesautobahnen um ein Vielfaches hoher ist.

Wir fordern die Aufnahme der Fahrerkabine in die Arbeitsstattenverordnung,
um u.a. eine Standklimaanlage verpflichtend in alle LKW einzubauen. Damit
soll gewahrleistet werden, dass Fahrer auch im Sommer gentigend Schlaf
bekommen und sich nicht Gbermudet ans Steuer setzten.

Wir fordern bei Neu- bzw. Umbau von Rastplatzen, neben den Ublichen
Toilettenhauschen, dass auch Dusch-Moglichkeiten gebaut werden.

In Industrie- und Gewerbegebieten werden immer mehr Parkmdglichkeiten
abgeschafft, was zu einer zusatzlichen Verknappung von LKW-Stellplatzen
fuhrt. Wir fordern bereits bei Neubau solcher Gebiete, dass Parkplatze mit
sanitaren Einrichtungen speziell fur LKW geschaffen und von der jeweiligen
Kommune unterhalten werden. Die im Gewerbegebiet ansassigen
Unternehmen beteiligen sich an den Kosten fur Bau, Betrieb und
Instandhaltung der Anlagen. Alternativ stellen die ansassigen Unternehmen -
im Verhaltnis zu ihrer GroRe bzw. dem Umschlag und Verkehrsaufkommen-
eine eigene Infrastruktur mit ausreichend Stellplatzen und Sanitaranlagen zur
Verfugung.

Wir fordern bei Neu- und Umbauten von Gewerbe- und Industriegebieten,
dass ein Gleisanschluss verpflichtend ist.

Durch die LKW-Maut wird ein Grol3teil der Kosten fur die Sanierung der
Stralen und Briicken Reparaturen eingenommen, dennoch verschlechtert
sich der zustand dieser zunehmend. Jungstes Beispiel ist die
Salzbachtalbriicke bei Wiesbaden. Dies bedeutet zwangslaufig mehr Stau
und langere Wege fur PKW und LKW. Wir fordern daher ein starkeres
Sanierungskonzept maroder Bricken und Stral3en.

Wir fordern einen starkeren Fokus auf den Neubau von Umgehungsstraf’en
in Ortschaften und Stadten mit hohem Verkehrsaufkommen. Dies bringt nicht
nur eine Entlastung fir die Anwohner*innen, sondern eine Verklrzung von
Fahrzeiten und weniger Schadstoffausstol} durch Vermeidung von stop and

go.



3. StraBenverkehrsordnung
Mehr Sicherheit auf den Stral3en.

Wir fordern die Absenkung der Promillegrenze fir gewerblich genutzte
Kraftfahrzeuge, sowie flr Fahrzeuge zur Personenbeforderung, auf 0,00 %o.
Auch den verpflichtenden Einbau von Alolocs fordern wir erganzend zur
bereits erwahnten Promille Grenze

Zusatzlich fordern wir ein generelles Alkohol Verkaufsverbot an Tank und
Raststatten, sowie an Autohofen.

Als Berufskraftfahrer*innen fordern wir die Abschaffung des Tempolimits
aulerhalb geschlossener Ortschaften von 60 km/h. Wir haben in
Deutschland in grof3en Teilen gut ausgebaute, vierspurige Bundestral3en, die
keine Kraftfahrstral3en sind. Dort gilt fir Fahrzeuge ab 7,5 Tonnen ein
Tempolimit von 60 km/h. Dennoch gilt eine Geschwindigkeitsbeschrankung,
die weder den Fahrbahnen noch dem technologischen Fortschritt der LKW
entspricht. Strecken wie beispielweise die B 535 zwischen Heidelberg und
Mannheim oder die B 93 zwischen Zwickau und Meerane erfullen schon fast
den Standard einer Autobahn.

Wegen der unterschiedlichen Hochstgeschwindigkeiten (Pkw 100 km/h, Lkw
60 km/h) kommt es immer wieder zu gefahrlichen Uberholvorgangen, an den
unmdglichsten Stellen. Eine Annaherung der Hochstgeschwindigkeiten
wirde in der Folge zu weniger Uberholvorgangen fihren.

Wir fordern daher, das Tempolimit fur Fahrzeuge Uber 3,5 Tonnen
grundsatzlich auf 80 km/h anzuheben und nur bei Strecken, die nicht die
Maglichkeiten bieten, abschnittsweise die Hochstgeschwindigkeit reduziert
wird.

Derzeit gibt es lediglich in vier europaischen Landern ein Tempolimit von 60
km/h, dies zeigt ebenfalls, dass diese Praxis nicht mehr zeitgemal ist. In
insgesamt 19 Landern gilt ein Tempolimit von 70 km/h (aufer Luxemburg 75
km/h) und in weiteren 13 Landern ein Tempolimit von 80 km/h aul3erhalb
geschlossener Ortschaften.

Eine Anhebung auf 80 Km/h sorgt auch bei den PKW-Fahrern fur ein
geringeres Frustrationslevel und eine eventuell entspanntere Fahrweise.

Wir fordern bei der Planung von Baustellen, dass mindestens 2 km vor einer
Baustelle ein Uberholverbot fiir Fahrzeuge Uber 3,5 Tonnen gilt. Immer
wieder bilden sich Staus, weil LKW-Fahrer*innen erst kurz vor einer
Baustelle auf die rechte Spur einscheren und damit die anderen Fahrzeuge
ausbremsen. Ein solches Uberholverbot muss konsequenter kontrolliert
werden, da durch eine Reduzierung von Staus auch die Gefahr von
Auffahrunfallen an Stauenden sinkt.

Wir fordern auf Bundesautobahnen mit einem Gefalle > 2 % Uberholverbote.



Wir fordern, dass bei 3-spurigen Bundesautobahnen mit einer Steigung > 2
%, Uberholverbote fiir LKW aufzuheben, sowie ein Tempolimit fiir PKW von
120 km/h einzufthren ist.

Wir fordern eine Aufweichung der StVZO in Hinblick auf die maximalen Male
eines Fahrzeuges. Damit wird die Moglichkeit geschaffen, Fahrerhauser
grolder zu gestalten und gegebenenfalls autark zu machen. Generell sollte es
ein Ziel sein, LKW zu entwickeln, die sowohl Uber eine eigene Toilette, sowie
eine Dusche verfugen. Hierbei muss das Gesamtgewicht auf 44 Tonnen
angehoben, aber die Hochstgrenze fur die Zuladung auf 26 Tonnen
beschrankt werden. Die Gesamtlange (innen) von Aufliegern muss weiterhin
max. 13,6 Meter betragen. Die so gewonnene zusatzliche Flache ist
ausschlie3lich fur den Ausbau der Fahrerkabine und nicht als zusatzliche
Ladeflache -und damit Gewinnmaximierung der Unternehmen- zu verbauen.

Um einen besseren Schutz fir andere Verkehrsteilnehmer zu gewahren,
sollte der Unterfahrschutz bei LKW verbessert werden. Die jetzigen Systeme
sind nicht ausreichend. Derartige Projekte und Entwicklungen existieren
bereits. Siehe z.B. SL 1000 der Firma HS Schoch.

Fahrassistenz-Systeme sind zur Unterstitzung der Berufskraftfahrer*innen
und zu Verbesserung Strallenverkehrssicherheit entwickelt worden. Auch
wenn es Situationen gibt, in denen die Abschaltung einzelner Systeme
erforderlich ist, sollten Fahrassistenz-Systeme nur noch zeitlich begrenzt
abschaltbar sein und sich nach einer Zeitspanne von 15 Sekunden
automatisch wieder aktivieren. Ein eingeschalteter Notbremsassistent
bewahrt vor einem schweren Auffahrunfall an einem Stauende!

Wir fordern ebenfalls eine schnellere Einflhrung des Abbiegeassistenten
verpflichtend fur alle Neu- und Altfahrzeuge. Entsprechende
Nachrustsysteme gibt es bereits.



4. Arbeits- und Sozialrecht
Gute Arbeit: Auch fir uns!

Der europaische Frachtverkehr flhrt zu unhaltbaren Zustanden fur
Berufskraftfahrer*innen. Im Rahmen der Kosteneinsparungen fahren
osteuropaische Berufskraftfahrer*innen in ganz Europa oft Monate lang ohne
Ruckkehr ins Heimatland, werden jedoch nach Regelungen des
Heimatlandes angestellt und auf dieser Grundlage bezahlt. Das Heimatland
erhalt auf dieser Basis Steuern und Abgaben flur die Sozialversicherungen.

Wir fordern die Einfuhrung eines einheitlich europaischen Spesen-Modells fur
alle Mitgliedsstaaten. Unternehmen aus Osteuropa bezahlen ihre Fahrer in
aller Regel nach dem sogenannten Spesenmodel: Die Fahrer erhalten einen
Groldteil ihres Lohnanspruchs — haufig bis zu zwei drittel - als Spesen.
Dadurch sparen die Unternehmen Sozialabgaben und Steuern. Die Fahrer
zahlen nur geringe Betrage in die Sozialkassen und erhalten bei Krankheit
nur einen Bruchteil ihrer monatlichen Entlohnung. Im Durchschnitt ist ein
Fahrer mit osteuropaischem Vertrag pro Jahr 5.000 Euro billiger als ein
Fahrer, der in Deutschland den Mindestlohn verdient.

Die im europaischen Verkehr eingesetzten Berufskraftfahrer*innen erbringen
ihre Arbeitsleistung ganz Uberwiegend nicht im Heimatland, welches die
Bezahlungsgrundlage bildet, sondern im europaischen Bereich, in dem der
Lebensunterhalt deutlich teurer ist. Dies fuhrt zwangslaufig dazu, dass die
Berufskraftfahrer*innen unter unzumutbaren Verhaltnissen auf meist
uberfullten Autobahnraststatten campieren und lange Zeit in den LKW bzw.
Sprinter wohnen mussen. Die Nutzung von Motels oder
Handwerkerunterkinften sind unter diesen Vertragsbedingungen den
Berufskraftfahrer*innen nicht moglich, da schlicht das Geld fehlt.

Lediglich die Auftraggeber in den meist westeuropaischen Landern erzielen
einen Vorteil. Sie kdnnen im osteuropaischen Ausland die Leistung des
Transports zu sehr glinstigen Preisen einkaufen. Im eigenen Land werden
die Tariflohne fur Berufskraftraftfahrer*innen unterlaufen und mittelfristig
Flachentarifvertrage fur Berufskraftfahrerinnen durch Tarifflucht unwirksam
gemacht. Speditionen in Deutschland unterliegen bereits jetzt im Regelfall
keinem Tarifvertrag mehr, da die Arbeitgeber die Arbeitgeberverbande mit
Tarifbindung verlassen haben.

Bis zur Realisierung eines einheitlichen europaischen Mindestlohnes wird ein
Zwischenschritt erforderlich. Dieser Zwischenschritt muss europaweit regeln,
dass sofern fur die Berufskraftfahrer*innen keine besseren tarifvertraglichen
oder sonstigen Regelungen bestehen, die Berufskraftfahrer*innen im
europaweiten Verkehr nach Uberschreitung der Grenze des Heimatlandes
der hochste in Europa vorhandene Mindestlohn den Berufskraftfahrer*Innen



zu zahlen ist. Gleiches qilt fur die steuerrechtliche Spesenregelung, und zwar
unabhangig von dem Zielland der Tour.

Die Heimatlander der im europaweiten Verkehr tatigen
Berufskraftfahrer*innen haben Regelungen zu schaffen, dass die Daten der
Europaischen Fahrerkarte, welche ab 2024 die Uberquerung von
Landergrenzen erfassen, ausgewertet werden. Sie tragen dafur Sorge, dass
die Steuern und Sozialabgaben auf Hohe des hochsten europaischen
Mindestlohnes abgefuhrt werden.

Wir fordern die Ruckkehrpflicht fur Berufskraftfahrerinnen an ihren jeweiligen
Lebensmittelpunkt. Eine Rickkehrpflicht zur Niederlassung erflillt den
Ruckkehrzweck nur bedingt und 6ffnet den Unternehmen wieder eine
Hintertar.

National sollte das oberste Ziel sein einen allgemeinverbindlichen
Tarifvertrag zu erwirken. Die Ruckkehr zum Bundesmanteltarifvertrag halten
wir fur dringend notwendig.

Wir fordern, dass Bereitschaftszeiten vollumfanglich als Arbeitszeiten zahlen.

Wir fordern die strikte Umsetzung des §412 HGB. Das Fahrpersonal ist
weder Verlade- noch Lagerpersonal. Besonders in Lebensmittellagern wird
mittlerweile vorausgesetzt, dass die Berufskraftfahrer*innen abladen, ohne
eine entsprechende Vergltung seitens der Auftraggeber.

5. Umweltschutz und Nachhaltigkeit
Verantwortung fur die Generationen nach uns.

Durch den oben aufgefuhrten Mindestlohn-Vorschlag ergibt sich die
Bedeutung des nationalen Transports: Da europaweite Transporte teurer
werden, wird ein nationaler Transport von Grenze zu Grenze attraktiver.

Der Transport auf der Schiene kdnnte dadurch ebenfalls an Bedeutung
gewinnen. Eine Schaffung von europaischen Guterverteilzentren mit
Bahnanschluss kdnnten die Folge sein.

Generell sollte bei zukunftigen Guterverteilzentren ein Bahnanschluss
verpflichtend sein.

Ebenso kénnten an Grenzen Umschlagsplatze entstehen. Dies wiirde zu
einer besseren Auslastung der Fahrzeuge fuhren.

Die Statistik zu Leerfahrten vom Kraftfahrtbundesamt zeigt auf, dass es seit
2005 keine signifikanten Anderungen mehr gegeben hat. Bedenkt man dazu,
dass erst seit 2009 die Ubergangsfristen fiir den GroRteil der
osteuropaischen Lander aufgehoben wurden, ist der Unterschied an den
Leerfahrten sogar noch geringer. Das Argument, wonach die Anzahl der
Leerfahrten mit der Kabotage minimiert werden soll, greift daher nicht.
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6. Marktzugang und Wettbewerb
Bedingungen flr ein faires Miteinander.

Um lllegale Kabotage einzudammen, gilt es, die Wirtschaft mit ins Boot zu
holen. Als Vorbild konnte hier das Schweizer Modell der
Leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA) dienen. Jedes
Fahrzeug erhalt eine ID Card, auf der jedes Unternehmen, das einen LKW
beladen mdchte, den Transport vermerkt. Sollte dabei festgestellt werden,
dass durch die Beladung ein Verstol} gegen geltendes Recht entsteht, muss
diese abgelehnt werden. Bei einem Verstold muss der Verlader zur
Rechenschaft gezogen werden. Denkbar ware auch die Erfassung von
Transporten, der Spedition und des Kennzeichens des Fahrzeuges auf einer
von den Behoérden gefiihrten online-Plattform.

Wir sprechen uns bei Kabotage-Transporten zudem flr eine
Mitverantwortung —und auch Mithaftung- des Versenders aus. Diese missen
sich noch vor Auftragserteilung versichern, dass die maximale Anzahl an
Kabotage Fahrten nicht Uberschritten ist bzw. wird. Die fir den Nachweis
erforderlichen Unterlagen sind lickenlos mitzufihren und bei
Auftragserteilung vorzulegen.

Um den Missbrauch der europaischen Bestimmungen einzudammen,
mussen die Kontrollbehorden abgestimmt, kooperativ und gut vernetzt
zusammenarbeiten. Eine Strafverfolgung bzw. die Ahndung von Verstolien
muss europaweit moglich und fir alle Beteiligten von Interesse sein. Die
bereits vorhandenen Vorschriften missen dafir konsequent genutzt werden.

Generell mussen Verstolie gegen die Kabotage Bestimmungen und/oder
gegen das Mindestlohngesetz starker und harter sanktioniert werden.

Hierfur ist die Aufstockung von Kontrollpersonal beim Bundesamt fiir
Guterverkehr (BAG), dem Zoll und der Verkehrspolizei von mindestens 60%
zwingend notwendig. Denkbar ware auch die Schaffung einer bundesweit
zustandigen und agierenden Verkehrspolizeibehorde, die ausschliel3lich zur
Uberwachung des Verkehrs zustéandig ist. Hierbei konnte auch die
Zusammenlegung bzw. Verzahnung aller drei Behorden in Betracht gezogen
werden.

Wir fordern die Verfolgung von Ordnungswidrigkeiten im Ausland zu
verbessern. Nationale Fahrverbote wegen schwerwiegender Delikte, wie
Trunkenheit am Steuer oder schwerer Gefahrdung im Stralenverkehr,
mussen europaweit gelten und durchgesetzt werden.

Wir fordern, dass Bufgelder und Strafen fir Versto3e gegen die Verbringung
der wochentlichen Ruhezeit im LKW ausschliel3lich vom Unternehmen
bezahlt werden.

Wir fordern das staatliche Auftrage nur noch von Unternehmen mit gultigem
Tarifvertrag durchgefuhrt werden durfen.
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7. Nachwuchsforderung und Qualifizierung
Mehr als nur Fahren konnen.

Die Transportbranche, aber damit verbunden auch die Wirtschaft, stehen vor
einem Wandel. Fehlender Nachwuchs und Fachkraftemangel sind schon
langer deutlich splrbar. Gerade junge Menschen sind flr den Beruf des
Berufskraftfahrer*innen unter den jetzigen Bedingungen kaum noch zu
gewinnen.

Neben einer Bezahlung, mit der man seine Hobbys finanzieren, seine
Zukunft planen, eine Familie erndhren und/oder die Altersruhezeit absichern
kann, brauchen wir Arbeitsmodelle, die dem Nachwuchs eine bessere Life-
Work-Balance ermdglichen. Dazu gehort weniger Druck, was u.a. durch eine
Reduzierung der rollenden Lagerhaltung, der Just-in-time und Just-in-
process-Transporte erreicht werden kann. Abwechslungsreichere Arbeit. z.B.
durch immer wieder mal wechselnde Bereiche innerhalb der Firma oder
Kooperationen unter verschiedenen Arbeitgebern, so dass Nachwuchsfahrer
immer wieder neu gefordert, dabei aber auch geférdert werden.

Auch die Freizeitgestaltung unterwegs muss attraktiver werden. Angebote flr
sportliche Betatigungen, Erreichbarkeit von kulturellen Angeboten, etc.

Die Akzeptanz innerhalb der Firmen, aber auch der Gesellschaft, muss
gesteigert werden. Innerhalb einer Firma waren da eigene
Ansprechpartner*innen fir jungen Berufskraftfahrer*innen wiinschenswert,
wie es schon einige Firmen praktizieren.

Auch die Arbeitszeiten missen sich andern. Immer weniger ist die
Bereitschaft vorhanden, 10, 12 oder 15 Stunden beruflich unterwegs zu sein.
Gleiches gilt fur 5 Tage oder mehr im LKW. Der Ausbau der
Begegnungsverkehre ware da eine Option. In anderen Bereichen wird immer
wieder von Arbeitszeitverkiurzungen und neuen Arbeitsmodellen gesprochen.
Darum wird auch unsere Branche nicht herumkommen. All dies erfordert
auch neue Verkehrskonzepte, die weniger LKW (Fahrzeuge allgemein?)
notig machen und so z.B. die Parkplatzprobleme verringern, unter denen
auch junge Fahrer*innen leiden und die ihnen das Interesse an dem Beruf
verleiden.

Zugleich muss sich die Qualitat der Fahrer*innen europaweit auf einem
(héheren?) Niveau bewegen. Daher sollten Qualifikationen einheitlich
gesetzlich geregelt sein und, ahnlich der deutschen IHKs oder des TUVs,
gepruft werden. Das erfordert strenge Kontrollen der ausbildenden Institute.
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