der Klédgerin als unbegriindet zuriickzuweisen und da-
mit der Beschluf} der Kreisbeschwerdekommission vom

29. Oktober 1962 wiederherzustellen, der die Klidgerin
verpflichtet, an die Verklagte den bei der erneuten
Uberpriifung festgestellten Differenzbetrag von

3,30 MDN je Monat fiir die Zeit vom 1. Méarz 1953 bis

30. April 1962 in Hohe von insgesamt 363 MDN nachzu-
zahlen. Da eine weitere Sachverhaltsaufklirung nicht
erforderlich war, konnte der Senat hierliber gern. § 9
Abs. 2 AGO selbst entscheiden.

§§ 39 ff. GBA.

1. Der Betriebsleiter hat mit der BGL besondere Dienst-
bzw. Schichtpline fiir die Kraftfahrer zu vereinbaren,
in die zum Zwecke der Senkung von Uberstunden ein
unregelméBiger Schichtbeginn aufzunehmen ist.

2. Zur Bezahlung von Uberstunden und Gewihrung von
Schichtprdmien an Kraftfahrer.

BG Potsdam, Urt. vom 17. Juni 1964 - BA 55/63.

Die Verklagten (Einspruchsgegner) sind seit Jahren
Pkw-Fahrer =~ beim  Kldger  (Einspruchserheber). Sie
fordern gem. Abschn. II Ziff. 1.2 und 2.6 des 2. Nach-
trags vom 30. Juni 1961 zum Rahmenkollektivvertrag
fir die Ortlichen wund zentralgeleiteten Baubetriebe
(RKV) vom Betrieb die Zahlung einer Schichtpramie
in Hohe von monatlich 26 MDN. Der Betrieb hat die-
ser Forderung widersprochen, jedoch bei der Konflikt-
kommission und beim Kreisgericht kein Gehor gefun-
den. Er hat gegen das Urteil des Kreisgerichts Ein-
spruch (Berufung) eingelegt, diesen aber zuriickgenom-
men.

Der Senat hat die Riicknahme des
bestitigt, die Entscheidungen des
der Konfliktkommission aufgehoben und die
ten mit ihren Forderungen abgewiesen.

Einspruchs nicht
Kreisgerichts  und
Verklag-

AusdenGriinden:

Ein Hauptanliegen der am 1. Mai 1960 in Kraft getre-
tenen lohnerhhenden MaBnahmen fiir Kraftfahrer be-
stand darin, eine neue, straffe Ordnung {iber die Ar-
beitszeit der Kraftfahrer zu ‘'schaffen und bei gleich-
bleibender oder gesteigerter Leistung die Uberstunden
systematisch zu senken, insbesondere auch mit dem
Ziel, die Freizeit der Kraftfahrer zu erhohen. Hierzu
dienten vor allem exakte, einheitliche Festlegungen
iber die Dauer und Verteilung der Arbeitszeit der
Kraftfahrer entsprechend ihren spezifischen Bedingun-
gen, iber die Ausarbeitung und Gestaltung von Dienst-
bzw. Schichtpldnen, {iber die Zusammensetzung und
Messung der Dienstschichten, iiber den Umfang und die

Verteilung der Ruhetage sowie iiber den Uberstun-
denbegriff. In  unmittelbarem  Zusammenhang  damit
wurden neben den erhéhten Lohnsdtzen die Lohn-

bedingungen fir die Kraftfahrer nach einheitlichen Ge-
sichtspunkten zusammenfassend neu geregelt. In diesen
Komplex gehort auch die Schicht primie wegen iiber-
wiegend unregelméBigen  Schichtbeginns fir  Kraftfah-
rer, die im Rahmen wund als untrennbarer Bestandteil
des Gesamtsystems der genannten MaBnahmen ins-
besondere einen materiellen Anreiz fir den Ubergang
zu einem planmiBig gestalteten unregelméBigen
Schichtbeginn darstellt und damit die Durchsetzung der
gesamten neuen Arbeitszeitregelung fiir Kraftfahrer un-
terstiitzt sowie die Verminderung der Uberstunden for-
dert. Zugleich enthdlt sie einen materiellen Ausgleich
fir diejenigen Fille, in denen durch das Absinken der
Uberstunden  infolge  des  geplanten  unregelmiBigen
Schichtbeginns zwar eine Erhéhung der Freizeit, ande-
rerseits aber eine effektive, auch durch die Lohn-
erhéhung nicht aufgewogene Verdienstminderung  fiir
die Kraftfahrer eintreten wiirde.

Falsch war es hiernach vor allem, die Schichtprimie
aus sich selbst heraus und isoliert von allen anderen
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lohnpolitischen MafBnahmen fiir Kraftfahrer zu begrei-
fen bzw. anzuwenden, etwa als ob es sich dabei um eine
zusitzlich zu allen bisherigen Lohn- und Zuschlagszah-
lungen eingefithrte Lohnzahlung handele, welche sche-
matisch ohne Produktivititswirksamkeit und ohne Er-
weiterung der Freizeit fiir die Kraftfahrer lediglich
ihren Dbisherigen Effektiviohn erhoht. DemgemdB  durf-
ten auch die arbeitsrechtlichen Bestimmungen iiber
diese Schichtprimie nicht losgelost von allen anderen
Festlegungen des 2. Nachtrags zum RKV betrachtet und

willkiirlich  ausgelegt werden. Vielmehr war der be-
sonders enge Sachzusammenhang mit der gleichzeitig
in  Kraft getretenen neuen  Arbeitszeitregelung  fiir
Kraftfahrer ~zu  beriicksichtigen. Diese = Notwendigkeit

ergab sich nicht zuletzt aus den in Abschn. II Ziff. 2 .6
des 2. Nachtrags zum RKV selbst festgelegten Voraus-
setzungen fiir die Gewédhrung der Schichtprimie, die
ausschlieBlicher Natur sind.

Diese Bestimmungen und Begriffe durften daher auch
nur auf der Grundlage der genannten Mafnahmen und
Festlegungen zur einheitlichen Neuregelung der Ar-
beitszeit fiir Kraftfahrer unter Beachtung ihrer politi-
schen und Okonomischen Zielsetzungen ausgelegt und
angewendet werden. Danach kommt es entscheidend
darauf an, daB entsprechend den festgelegten Grund-
sitzen zwischen dem Betriecb und der =zustindigen be-
trieblichen Gewerkschaftsleitung besondere Dienst-  bzw.
Schichtplane  fiir die Kraftfahrer vereinbart werden,
und zwar in der Regel jeweils fiir den Zeitraum einer
Lohnabrechnungsperiode. In diese Dienst- bzw. Schicht-

pline ist — als konkrete MafBlnahme zur Senkung von
Uberstunden — vor allem ein unregelmiBiger Arbeits-
zeitbeginn  (Schichtbeginn)  aufzunehmen. Damit  wird
fir diese Werktitigen entsprechend ihren besonderen

Arbeitsbedingungen die starre Normierung des Arbeits-
tages Dbeseitigt. Das Ende ihrer téglichen Arbeitszeit
(Schichtende) ergibt sich insoweit — ebenfalls abwei-
chend vom allgemeinen betrieblichen Arbeitszeitende —
ausschlieBlich aus der Gesamtdauer der Schicht (ein-
schlieBlich Arbeitspausen), bezogen auf den festgelegten
Schichtbeginn. Als Uberstundenarbeit kommt dann nur
noch die tatsdchliche Arbeitszeit in Betracht, welche
auBerplanmdfig anfdllt, d. h. auBerhalb der bereits be-
weglich  geplanten  Arbeitszeit der  Kraftfahrer  vor
Schichtbeginn bzw. nach Schichtende liegt.

Der Nutzen fiir die Gesellschaft, den Betriecb sowie den
Kraftfahrer besteht z. B. darin, daB fiir den Werktiti-
gen (bei Einhaltung der Schichtdauer) mit dem Schicht-
ende die Freizeit beginnt, auch wenn die allgemeine
betriebliche ~Arbeitszeit noch andauert. Er braucht sich
also insbesondere nicht noch im Betriecb aufzuhalten
bzw. sich mit unter Umstinden nebensédchlichen, un-
produktiven, aufschiebbaren Arbeiten zu  beschiftigen
und kann wihrend seiner unregelmdfBig beginnenden
Schichten den Anteil der Beforderungsleistungen an sei-
ner Arbeitszeit steigern. Zum anderen braucht der Be-
triecb die zwischen dem Schichtbeginn des Kraftfahrers
und dem allgemeinen Arbeitszeitbeginn des Betricbes
liegende Zeit nicht als Uberstundenarbeit und auch die
zwischen dem Schichtende und dem Ende der betrieb-
lichen Arbeitszeit liegende Zeit nicht zu entlohnen. Als

materiellen Anreiz und Ausgleich hierfiir erhélt der
Pkw-Fahrer (auBer der Vergiitung fiir die eventuell
trotzdem noch anfallenden Uberstunden) die Schicht-

pramie, sofern seine Schichten innerhalb der betreffen-
den Lohnabrechnungsperiode dienst- bzw. schichtplan-
miBig tliberwiegend vor oder nach dem allgemeinen
Arbeitszeitbeginn des Betriebes beginnen.

Daraus ergibt sich zugleich auch, dal eine solche be-
wegliche Gestaltung der Arbeitszeit und somit auch die
Gewdhrung von Schichtprimien nicht in Betracht kom-
men, wenn dadurch die Zahl der Uberstunden nicht



