% Bundesamt
2z fur Gaterverkehr

Marktbeobachtung Guterverkehr

Auswertung der Arbeits-
bedingungen in Guterverkehr
und Logistik 2013-1



BAG - Marktbeobachtung 1

Aktionsplan Guterverkehr und Logistik —5D

Inhalt
Zusammenfassung 3
Summary 6
1. Einleitung 9
2. Berufe der Lagerwirtschaft 11
2.1 Vorbemerkung 11
2.2 Tatigkeits- und Anforderungsprofil 11
2.2.1 Fachlageristen 11
2.2.2 Fachkréafte flur Lagerlogistik 12
2.3 Arbeitsbedingungen 14
2.4 Berufliche Ausbildung 23
2.5 Arbeitslose und offene Stellen 29
2.6 Zusammenfassung 31
3. Fachkréafte flr Kurier-, Express- und Postdienstleistungen 32
3.1 Téatigkeits- und Anforderungsprofil 32
3.2 Arbeitshedingungen 34
3.3 Berufliche Ausbildung 44
3.4 Arbeitslose und offene Stellen 48
3.5 Zusammenfassung 49
4. Kaufmannische Berufe 51
4.1 Tatigkeits- und Anforderungsprofil 51
4.1.1 Kaufleute fur Kurier-, Express- und Postdienstleistungen 51
4.1.2 Speditionskaufleute 52
4.1.3 Schifffahrtskaufleute 54
4.2 Arbeitsbedingungen 56
4.2.1 Kaufleute fir Kurier-, Express- und Postdienstleistungen 56
4.2.2 Speditionskaufleute 60
4.2.3 Schifffahrtskaufleute 66
4.3 Berufliche Ausbildung 70
4.3.1 Kaufleute fir Kurier-, Express- und Postdienstleistungen 70
4.3.2 Speditionskaufleute 73



BAG - Marktbeobachtung 2

Aktionsplan Guterverkehr und Logistik —5D

4.3.3 Schifffahrtskaufleute
4.4 Arbeitslose und offene Stellen
4.4.1 Kaufleute fir Kurier-, Express- und Postdienstleistungen
4.4.2 Speditionskaufleute
4.4.3 Schifffahrtskaufleute
4.5 Zusammenfassung
4.5.1 Kaufleute fiir Kurier-, Express- und Postdienstleistungen
4.5.2 Speditionskaufleute
4.5.3 Schifffahrtskaufleute
5. Kraftfahrzeugfihrer
5.1 Téatigkeits- und Anforderungsprofil
5.2 Arbeitsbedingungen
5.3 Berufliche Ausbildung
5.4 Arbeitslose und offene Stellen
5.5 Zusammenfassung
6. Schienenfahrzeugfuhrer
6.1 Tatigkeits- und Anforderungsprofil
6.2 Arbeitsbedingungen
6.3 Berufliche Ausbildung
6.4 Arbeitslose und offene Stellen
6.5 Zusammenfassung
7. Binnenschiffer
7.1 Tatigkeits- und Anforderungsprofil
7.2 Arbeitsbedingungen
7.3 Berufliche Ausbildung
7.4 Arbeitslose und offene Stellen
7.5 Zusammenfassung

Anhang

Quellenverzeichnis

77
81
81
82
84
85
85
86
87
88
88
90
100
105
108
110
110
111
115
119
122
123
123
125
128
133
134

135

144



BAG - Marktbeobachtung 3 Aktionsplan Guterverkehr und Logistik —5D

Zusammenfassung

Das Bundesamt nimmt im Rahmen der MaBhahme 5 D des Aktionsplans Giterverkehr
und Logistik eine regelmafiige Auswertung der Arbeitsbedingungen in Giterverkehr und

Logistik vor. Die diesjahrige Untersuchung hat zu folgenden Ergebnissen gefihrt:

Die zunehmende internationale Arbeitsteilung und Vernetzung der Waren- und Handels-
strdbme hat in den vergangenen Jahren zu einer steigenden Nachfrage nach Transport-,
Speditions- und Logistikdienstleistungen gefiihrt. Damit einhergehend stieg der Perso-
nalbedarf in weiten Teilen der Branche an. Dies gilt zum einen fur den kaufménnischen
Bereich, zu dem Speditionskaufleute, Schifffahrtskaufleute und Kaufleute fiir Kurier-, Ex-
press- und Postdienstleistungen zahlen. Zum anderen verzeichneten die Berufsgruppen,
die den Transport ausfiihren, teils deutliche Beschéftigungszuwachse. Hierzu gehéren
Berufskraftfahrer, Schienenfahrzeugfiihrer und Fachkréafte fur KEP-Dienstleistungen. In
der Lagerwirtschaft und in der Binnenschifffahrt sind zwar tendenziell rucklaufige Be-
schaftigtenzahlen zu erkennen, der Bedarf an qualifizierten Fachkraften ist — wie in der

gesamten Branche — hiervon jedoch unberiihrt.

Die Besetzung offener Stellen bereitet den Unternehmen nach eigenen Angaben in eini-
gen Bereichen zunehmend Schwierigkeiten. Die nachlassende Dynamik und — in einzel-
nen Segmenten Eintribung — der konjunkturellen Entwicklung hat zwar zu einer leichten
Entspannung bei der Mitarbeitersuche gefiihrt, gleichwohl stehen die Marktteilnehmer in
einem zunehmenden Wettbewerb um qualifizierte Fachkréafte. Ein guter Indikator hierfur
ist die so genannte abgeschlossene Vakanzzeit. Diese ist im Laufe des vergangenen
Jahres in mehreren Berufsfeldern der Verkehrsbranche angestiegen. Dies betrifft etwa
die Berufsgruppe der Speditionskaufleute oder der Kraftfahrzeugfiihrer. Dabei nahm die
Besetzung einer offenen Stelle fur einen Speditionskaufmann durchschnittlich mehr Zeit
in Anspruch als fir einen Berufskraftfahrer. In beiden Berufsgruppen blieb die abge-
schlossene Vakanzzeit innerhalb des letzten Jahres jedoch stets niedriger als im Durch-
schnitt aller Berufsgruppen in Deutschland. Teilweise massive Schwierigkeiten treten
hingegen bei der Stellenbesetzung fir Schienenfahrzeugfuhrer auf. Diese sind inzwi-
schen in Deutschland die Berufsgruppe mit der héchsten abgeschlossenen Vakanzzeit.
Im gleitenden Jahresdurchschnitt stieg letztgenannte auf bis zu 207 Tage im April 2013
an. Gesprachspartner des Bundesamtes erwarten, dass das Personal der limitierende
Faktor fur das Wachstum des Schienenverkehrs werde kdnnte. Angesichts der hohen Al-
tersstruktur der Beschaftigten in weiten Teilen der Verkehrs- und Logistikbranche ist in
den kommenden Jahren mit einer weiteren Verscharfung auf den Arbeitsmarkten zu

rechnen.

Dabei stellt sich die Situation in Ausbildungsbetrieben regelméaRig besser dar, als in Un-
ternehmen, die nicht in der Ausbildung aktiv sind. Nach wie vor versuchen zahlreiche Un-

ternehmen, ihren Personalbedarf auf dem externen Arbeitsmarkt zu decken. Zwar
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steigen die Ausbildungszahlen in den meisten Berufsfeldern tendenziell an, im Vergleich
zur Gesamtanzahl der Beschéftigten und Unternehmen am Markt ist das Ausbildungsen-
gagement jedoch haufig begrenzt. Gleichzeitig nimmt im Zuge des demographischen
Wandels die Anzahl der Bewerbungen um einen Ausbildungsplatz ab, der Wettbewerb
mit anderen Branchen um Nachwuchskrafte steigt. Zwar genief3t die Ausbildung im Ver-
kehrsgewerbe, insbesondere in den kaufmannischen Berufen, branchenubergreifend und
teilweise international ein hohes Ansehen. Fir die hohe Ausbildungsqualitat spricht nicht
zuletzt die in vielen Ausbildungsberufen der Branche tberdurchschnittliche Erfolgsquote
bei der Abschlusspriifung. Dennoch erscheinen andere Wirtschaftsbranchen fur Berufs-
anfanger haufig attraktiver. Wahrend im gewerblichen Bereich der Anteil mannlicher Aus-
zubildender teilweise deutlich Uberwiegt, werden kaufmannische Verkehrsberufe in na-

hezu gleichem MaRRe von Frauen und von Mannern gewabhit.

Nach wie vor gilt die Transport-, Speditions- und Logistikbranche in der 6ffentlichen
Wahrnehmung allgemein als stark von Mannern dominierter Markt. Nicht zuletzt der An-
teil von Frauen in Fuhrungspositionen ist eher gering. Zudem sind zumeist Frauen von
der Vereinbarkeit von Familie und Beruf betroffen. Die in vielen Berufen des Verkehrs-
und Logistikgewerbes héaufig langen und unregelméafigen Arbeitszeiten und teilweise
Schichtarbeiten erschweren die Abstimmung beruflicher und privater Aufgaben. Das
Gros der Unternehmen am Markt bietet seinen Beschéftigten bislang keine speziellen
Unterstiitzungsleistungen an, gleichwohl riickt das Thema zunehmend in den Fokus.
Hierbei spielen insbesondere Mdglichkeiten der Kinderbetreuung eine wichtige Rolle. In-
stitutionalisierte MaBhahmen sind in Bezug auf die Gesamtzahl der Marktteilnehmer bis-
her die Ausnahme, vielmehr werden Vereinbarungen im Rahmen individueller Abspra-
chen getroffen. Die Férderung von Angeboten zur Vereinbarkeit von Familie und Beruf
durfte vor allem Frauen zur erhéhten Teilnahme am Arbeitsmarkt anregen und teilweise
eine entscheidende Rolle bei der Arbeitsplatzwahl annehmen. Generell legen Frauen in
einem hodheren Mal3e als Manner Wert auf Arbeitsumfeld und Arbeitsbedingungen und
sind seltener bereit, fur ein hdheres Entgelt den Arbeitsplatz zu wechseln. Dies durfte im
zukunftigen Wettbewerb um qualifizierte Fachkréafte entscheidend fir die Transport-,
Speditions- und Logistikbranche sein. Diese sieht sich nach eigenem Ermessen beim
Angebot finanzieller Anreize im Vergleich zu anderen Branchen oftmals in einer schlech-

teren Position.

Dies zeigt sich beispielsweise bei einer Gegenuberstellung der Verdienstmdglichkeiten
im Transport- und Industriegewerbe. Bei letztgenanntem ist die Vergltung der Mitarbeiter
teils deutlich hoher. So ist beispielsweise in Bayern die Tarifentlohnung fur Lagerbeschéaf-
tigte in der Industrie rund 20 % hoher als im Speditions- und Transportgewerbe. Bei
letztgenanntem ist die Tarifbindung der Marktteilnehmer generell vergleichsweise gering.
Ein Gutteil der nicht-tarifgebundenen Unternehmen orientiert sich jedoch an den von den
Sozialpartnern getroffenen Vereinbarungen. Dabei wurden im vergangenen Jahr mehr

oder minder deutliche Entgelterh6hungen beschlossen. AufRerordentliche Lohnerhéhun-
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gen wurden einhergehend mit der nachlassenden wirtschaftlichen Dynamik im vergange-
nen Jahr weniger umgesetzt. Nach wie vor erhalten zahlreiche Beschaftigte sowohl aus
dem administrativen als auch dem gewerblichen Bereich Sonderzulagen und Leistungs-

pramien.

Daneben versuchen einzelne, vor allem gréRere Unternehmen, durch nicht-monetéare An-
reize die Mitarbeiterbindung zu erhdéhen. Hierzu zahlen etwa MalRnahmen der Gesund-
heitsvorsorge und -starkung. Berufskraftfahrer und Schienenfahrzeugfuhrer, aber auch
Lagerbeschaftigte und Fachkrafte flir KEP-Dienstleistungen gehdren zu den Berufsgrup-
pen mit einer Gberdurchschnittlich hohen Anzahl an Arbeitsunféhigkeitstagen. Ursachlich
hierfir sind zum einen die oftmals hohen physischen Arbeitsbelastungen. Zum anderen
kann der vielfach hohe Zeit- und Termindruck zu einem UbermaRigen Stressempfinden
fuhren. Dabei ist in einigen Berufsgruppen bisweilen ein Uberschreiten der gesetzlich zu-
lassigen Arbeitszeitvorgaben zu beobachten. Dieses birgt neben der individuellen Belas-
tung in manchen Berufsfeldern ein erhgdhtes Unfallpotenzial. Gleichwohl das Gros der bei
StralBenkontrollen des Bundesamtes festgestellten Versto3e im Fahrpersonalrecht auf
das Nichteinhalten der Lenk- und Ruhezeiten entféllt, sind Berufskraftfahrer nur in einem
vergleichsweise geringen MalRe Hauptverursacher von Unféllen mit Personenschaden.
Der weit Uberwiegende Teil sind Fahrer von Pkw. Bei den meisten Unféllen, bei denen
Lkw-Fahrer verletzt werden, ist lediglich das eigene Fahrzeug des Fahrers betroffen.
Hierbei kdnnten noch mehr schwere Verletzungen und Todesfalle vermieden werden,

wenn mehr Lkw-Fahrer den Sicherheitsgurt anlegen wirden.

Sofern ein Beschéftigter durch eine Erkrankung oder einen Unfall eine Behinderung er-
leidet, sind zahlreiche Unternehmen der Guterverkehrs- und Logistikbranche nach eige-
nem Bekunden bemiiht, die Weiterbeschéftigung und gegebenenfalls einen Wechsel an
einen adaquaten Arbeitsplatz im Unternehmen zu ermdéglichen. Zahlreiche kleinere Un-
ternehmen durften derartige Moglichkeiten jedoch nicht haben. Aufgrund der geringen
BetriebsgrofRe unterliegen sie nicht der Pflicht zur Beschéaftigung Schwerbehinderter.
Werden Menschen mit einer Behinderung neu eingestellt, geschieht dies vorwiegend im
administrativen Bereich. In der Vielzahl der Unternehmen werden jedoch keine schwer-
behinderten Mitarbeiter beschéftigt. Dies ist nach Aussagen von Gesprachspartnern des
Bundesamtes zum einen auf fehlende Bewerbungen zurtickzufihren. Zum anderen
scheinen mitunter Vorbehalte, Hemmnisse und Sorgen vor einem zuséatzlichen Aufwand
bei der Beschéftigung eines schwerbehinderten Mitarbeiters zu bestehen. Dies bezieht
sich neben der Arbeitsplatzgestaltung insbesondere auf die besonderen Kindigungs-
schutzbestimmungen, durch die fallweise eine Einschrankung der unternehmerischen

Flexibilitat in wirtschaftlichen Schwachephasen befiirchtet wird.
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Summary

The Federal Office regularly evaluates working conditions in freight transport and logistics
as part of the measure 5 D of the ‘Freight Transport and Logistics Action Plan’. This

year's investigation has led to the following conclusions:

The growing international division of labour and interconnectedness of the flow of trade
and commodities have led in recent years to an increasing demand for transport, forward-
ing and logistics services. Consequently personnel requirements increased in many parts
of the industry. This applies on the one hand to the commercial sector, which includes
personnel for freight forwarding and shipping as well as for courier, express and postal
services. On the other hand, the occupational groups that actually transport goods have
recorded a growth in employment levels, which in some cases is quite substantial. These
groups include professional drivers, rail haulage drivers and specialists for CEP (courier,
express, parcel) services. In inventory management and in inland waterway navigation, a
tendency towards declining employment figures has been noticed. The demand for

skilled labour, however, is unaffected — as it is for the entire industry.

Reported problems in filling vacancies are causing increasing difficulties for companies in
certain areas. The declining dynamic and — in some segments — the deterioration of eco-
nomic trends have led to a slight relaxation in the search for employees; nonetheless
market participants are facing a growing level of competition in terms of skilled profes-
sionals. A good indicator for this is the so-called ‘open vacancy duration’, which has in-
creased in several professional sectors of the transport industry in the course of the past
year. This applies to the occupations of freight forwarding agents or drivers, for example,
whereby it took more time on average to fill an vacancy for a freight forwarding agent
than for a professional driver. In both occupational groups, the duration of vacancies still
remained lower than the average within the last year for all other professions in Germany.
However, difficulties — in certain cases massive — were encountered in filling vacancies
for rail haulage drivers. In the meantime, this has become the occupational group report-
ing the longest duration for open vacancies in Germany. By April 2013, the annual mov-
ing average of the aforementioned type of vacancy duration rose to 207 days. Partners in
dialogue with the Federal Office expect that personnel might be the main factor limiting
growth in rail transport. Given the top-heavy nature of the pyramid age structure of em-
ployees in large parts of the transport and logistics industry, a further tightening of labour

markets is to be expected in the coming years.

The situation for companies which provide apprenticeships tends to be better than for
companies that are not actively involved in training. Numerous companies continue to
attempt to meet their personnel demand via the external labour market. Although the
number of apprenticeships in most professional fields has tended to increase, the

commitment to provide apprenticeships is still quite limited when compared to the total
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number of employees and companies that comprise this market sector. At the same time,
in the wake of demographic change, the number of apprenticeship applications is
decreasing, while the competition with other sectors to attract new recruits is increasing.
Indeed, the qualitiy of training in the transport sector — particularly in the commercial
trades — is highly respected, across industries as well as internationally. Not least the
above-average success rate in the final exams speaks for the high quality of the appren-
ticeships. Nevertheless, other sectors of the economy often appear more attractive to
new entrants. While in the industrial sector the proportion of male apprentices predomi-
nates significantly, commercial transport occupations are chosen in almost equal meas-

ure by women.

The perception persists in public opinion that men dominate the transport, freight forward-
ing and logistics industries. Not least the proportion of women in leadership positions is
rather low. Moreover, women are most affected by the challenges of reconciling the de-
mands of family and professional life. Many of the professions in the transport and logis-
tics sector involve working hours which are often long and irregular. Shift work further
complicates the coordination of professional and private duties. Until now, the vast major-
ity of companies on the market have not offered their employees any particular benefits
to address this topic. Notwithstanding, the issue is coming increasingly into focus with
childcare benefits playing a particularly important role. Institutionalised measures are the
exception so far, considering the number of market participants. More frequently, ar-
rangements are made within the framework of individual agreements. The promotion of
offerings that facilitate a proper work-life balance should encourage women in particular
to increase their participation in the labour market and should become a decisive factor in
the choice of jobs. Generally, women value their working environment and working condi-
tions to a greater extent than do men. They are also less willing to change jobs for higher
compensation. This will likely be a crucial factor in the success of the transport, freight
forwarding and logistics industry in the future competition for qualified professionals. Ac-
cording to its own assessment, this industry often lags behind competitor industries when

it comes to the financial incentives it is able to offer.

This is reflected, for example, when comparing the earning potential of the transport sec-
tor with that of the industrial sector. Compensation for employees of the latter is often
considerably higher. For example in Bavaria, the agreed wages of industrial warehouse
workers are roughly 20 per cent higher than those of warehouse workers in the shipping
and transport industries. In the latter, the collective bargaining coverage of market par-
ticipants is, in general, comparatively low. A large portion of the companies that do not
adhere to collective bargaining agreements nevertheless use the agreements concluded
by the social partners as a guideline. In this way, more or less significant wage increases
were agreed to during the past year. Along with the decrease in economic momentum

last year, extraordinary wage increases have been implemented less frequently. A
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significant number of workers from both the administrative and commercial areas contin-

ued to receive bonus payments as well as performance-based incentives.

In addition, some enterprises, especially larger ones try to increase employee retention
through non-monetary incentives. These include preventive medicine and health im-
provement measures. Professional drivers and rail haulage drivers as well as warehouse
workers and CEP-service specialists are among the occupational groups which report a
disproportionately high number of disability days. The main reason for this is the often
highly demanding physical workload. Another contributing factor is the often intense time
and deadline pressure, which can lead to excessive perception of stress. Among some
occupational groups, an occasional exceeding of legally permitted labour quantity stan-
dards is observable. In addition to causing increased individual stress in some occupa-
tions this increases accident risk. Since the bulk of the violations to the law governing
driving personel encountered during Federal Office road checks concern non-compliance
with mandatory driving and rest periods, professional drivers turn out to be responsible
for a relatively small segment of accidents involving personal injury. Automobile drivers
cause the vast majority of these accidents. In most cases where professional drivers are
injured, only the driver's own vehicle is involved. Here, an even greater number of serious
injuries and deaths could be avoided if more professional drivers would wear their seat-
belts.

If an employee becomes disabled due to illness or to accident, numerous companies in
the freight transport and logistics industry strive to facilitate continued employment within
the organisation, including the transfer to an appropriate position if necessary. Numerous
smaller companies would likely not have such opportunities. Due to their limited size,
these firms are exempt from the obligation to employ people with severe disabilities.
When people with disabilities are newly hired, this occurs mainly in administrative areas.
The majority of companies employ no severely disabled people at all. According to
statements made by Federal Office dialogue partners, this is partially due to a lack of in-
coming applications. Furthermore, reservations, barriers and concerns seem to persist
that employing a disabled person is associated with additional expenditures. In addition
to concerns about workplace design, special provisions governing protection against
dismissal, which might occasionally hamper entrepreneurial flexibility in periods of eco-

nomic weakness, are especially feared.
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1. Einleitung

Die Guterverkehrslogistik in Deutschland verzeichnet im Vergleich der Wirtschaftszweige
den drittgro3ten Umsatz und ist fihrend in Europa. Sie beschaftigt rund 2,8 Millionen
Mitarbeiter und gilt als dynamischer und wachsender Markt. Die globale Arbeitsteilung
und die zunehmende Vernetzung der internationalen Waren- und Handelsstrome haben
in den vergangenen Jahren zu einem Wachstum des Verkehrsaufkommens gefiihrt. Die
Wettbewerbsféahigkeit der deutschen Logistikwirtschaft sowie die Effizienz der Transport-
ablaufe und des Verkehrssystems werden entscheidend mitbestimmt durch das Perso-
nal. Zur Bewaltigung der aktuellen und kiinftigen verkehrspolitischen Herausforderungen
wurde im November 2010 von Herrn Bundesverkehrsminister Dr. Peter Ramsauer, MdB,
der Aktionsplan Guterverkehr und Logistik vorgestellt. Zu den Zielen gehort u.a. eine
Verbesserung der Arbeits- und Ausbildungsbedingungen in der Guterverkehrs- und Lo-
gistikbranche. Die Malinahme 5 D sieht dazu eine regelmafige Auswertung der Arbeits-
bedingungen in Guterverkehr und Logistik vor. Im Rahmen der vom Bundesamt fur Gu-
terverkehr durchgefuihrten Marktbeobachtung findet hierzu eine jahrliche Evaluierung der
Arbeitsbedingungen statt. Sie soll den Sozialpartnern eine belastbare und aktuelle Infor-

mationsgrundlage fiir die Diskussion der Arbeitsbedingungen liefern.

Im Fokus der Auswertung stehen in Abstimmung mit dem Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung insgesamt neun Berufsfelder. Im Einzelnen handelt es
sich hierbei um Fachlageristen, Fachkréafte fur Lagerlogistik, Fachkréfte fur Kurier-, Ex-
press- und Postdienstleistungen, Kaufleute fir Kurier-, Express- und Postdienstleistun-
gen, Speditionskaufleute, Schifffahrtskaufleute, Kraftfahrzeugfiihrer, Schienenfahrzeug-
filhrer und Binnenschiffer.” Den genannten Berufsordnungen kann ein GroRteil der Be-
schaftigten der Giterverkehrs- und Logistikbranche zugeordnet werden. Im Folgenden
werden die aktuelle Arbeits- und Ausbildungsmarktsituation sowie die Arbeitsbedingun-
gen in den jeweiligen Berufsgruppen naher analysiert. Die Arbeits- und Ausbildungsbe-
dingungen sind ein wichtiger Faktor fur die Attraktivitat der Branche und entscheidend,
um den langfristigen Bedarf an qualifizierten Fachkraften zu decken. Dies begriindet die

fortlaufende Betrachtung der genannten Berufsfelder.

In Abschnitt 2 werden die Arbeitsmarktsituation und die Arbeitsbedingungen in der La-
gerwirtschaft untersucht. Der Fokus liegt hierbei auf den Berufsgruppen der Fachlageris-
ten und Fachkrafte fur Lagerlogistik. Abschnitt 3 widmet sich der Betrachtung der Situati-
on flr Fachkrafte fur Kurier-, Express und Postdienstleistungen. In Abschnitt 4 folgt die
Betrachtung fir die kaufmannischen Beschéftigten — also Kaufleuten fir Kurier-, Express-
und Postdienstleistungen, Speditionskaufleuten und Schifffahrtskaufleuten. Die Abschnit-

te 5, 6 und 7 stellen die Sachlage fur die Berufsordnungen der Kraftfahrzeugfihrer,

! In diesem Bericht werden grundsatzlich die mannlichen Berufsbezeichnungen verwen-
det. Diese schlieRen die weibliche Form mit ein. Soweit nicht anderweitig herausgestellt,
beziehen sich die Aussagen damit auf mannliche und weibliche Beschéftigte.
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Schienenfahrzeugfiihrer und Binnenschiffer dar. Die einzelnen Abschnitte sind dabei wie
folgt gegliedert: Als erstes erfolgt eine kurze Beschreibung des Tatigkeits- und Anforde-
rungsprofils. Daran schlief3t sich die Untersuchung der Arbeitsbedingungen u.a. anhand
der Arbeitszeiten, des Arbeitsumfelds und der Arbeitsverglitung an. Die Schilderung der
Ausbildungssituation geht u.a. auf die Entwicklung der Ausbildungsverhaltnisse, das
Ausbildungsengagement sowie den Bildungshintergrund der Auszubildenden ein. An-
schlieRend wird die aktuelle Arbeitsmarkt- und Beschéftigungssituation anhand der Daten
der Bundesagentur fiir Arbeit beleuchtet. Daneben werden die am Markt gebrauchlichen
Wege der Personalgewinnung erlautert. Die Abschnitte schlieRen jeweils mit einer Zu-
sammenfassung. Aufgrund der Umstellung auf die Klassifikation der Berufe KldB 2010
stehen derzeit beim Institut fir Arbeitsmarkt und Berufsforschung keine Daten zur Be-
schaftigtenstruktur fir das Jahr 2012 zur Verfiigung. Auf die Darstellung der Beschaftig-
tenstruktur wurde daher im vorliegenden Bericht verzichtet. Es wird auf die entsprechen-
den Daten und Abschnitte des Turnusberichts ,Auswertung der Arbeitsbedingungen in
Guterverkehr und Logistik 2012 — I des Bundesamtes aus dem vergangenen Jahr ver-

wiesen.

Die betrachteten Berufsordnungen schlieBen regelméafig artverwandte Berufe zu einer
Gruppe zusammen. Da eine ausfuhrliche Beschreibung aller Einzelberufe an dieser Stel-
le nicht mdglich ist, beschrankt sich die Analyse der Tatigkeiten, Anforderungen und Ar-
beitsbedingungen exemplarisch auf ausgewahlte Berufe innerhalb der jeweiligen Berufs-
ordnungen. Basis der Auswahl sind weitestgehend die den Berufsordnungen zugrunde

liegenden Ausbildungsberufe.

Das vorliegende Datenmaterial differenziert nur teilweise zwischen Arbeitskraften im Per-
sonen- und Guterverkehr. Soweit gesonderte Zahlen und Informationen zu den verschie-
denen Segmenten vorliegen, beschranken sich die Aussagen im Wesentlichen auf den
Guterverkehr, der im Fokus des Aktionsplans steht. Sofern eine Unterscheidung nicht
mdglich ist, beziehen sich die Aussagen zwangslaufig auf beide Marktsegmente. Dies gilt

insbesondere fur die Angaben zur Ausbildungssituation und die Daten zum Arbeitsmarkt.

Orientierung an
Ausbildungs-
berufen

Datenmaterial
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2. Berufe der Lagerwirtschaft

2.1 Vorbemerkung

Die Anforderungen und Tatigkeiten von Beschéftigten der Lagerwirtschaft variieren in
Abhéngigkeit vom Marktsegment und Einsatzgebiet. Die nachfolgenden Aussagen zur
Beschaftigung in der Lagerwirtschaft beziehen sich priméar auf die Berufsgruppen Fach-
krafte fr Lagerwirtschaft und Fachlageristen. Das Arbeitsumfeld und die Arbeitsbedin-
gungen weisen bei den beiden Berufsgruppen keine generellen Unterschiede auf. Aus
diesem Grund werden die Berufsgruppen in den folgenden Abschnitten teilweise ge-
meinsam behandelt. In diesem Bericht werden vor allem Beschéftigte in Lagern des pro-

duzierenden Gewerbes sowie der Transport- und Speditionsbranche betrachtet.

2.2 Tatigkeits- und Anforderungsprofil

2.2.1 Fachlageristen

Fachlageristen' nehmen Waren bei der Anlieferung an und priifen diese.” Sie informieren
sich Uber die Lieferung und kontrollieren Art, Menge und Beschaffenheit der Sendung.
Sie beurteilen den Zustand der Guter und Uberprifen, ob diese vollstandig und unver-
sehrt sind. Sie packen die Ware aus, zéhlen, messen und wiegen diese. Sofern Bean-
standungen zu verzeichnen sind, melden sie diese beim Lieferanten. Fachlageristen sor-
tieren die Waren und lagern diese sach- und fachgerecht ein. Mit Hilfe der elektronischen
Datenverarbeitung erfassen sie die Giter und dokumentieren die Einlagerung. Zu ihren
Dokumentationspflichten gehért zudem die kontinuierliche Uberpriifung des Lagerbe-
stands sowie die regelmafige Durchfiihrung von Sichtkontrollen und Inventuren. Fachla-
geristen ubernehmen Aufgaben der Qualitatssicherung. In ihren Verantwortungsbereich
fallt es, dass die Waren unter moglichst optimalen Bedingungen gelagert werden. Dazu
kontrollieren und regulieren sie die Raumtemperatur und die Luftfeuchtigkeit und wahlen
den Lagerplatz entsprechend aus. Fur den Versand stellen Fachlageristen die gemaR
dem Auftrag angeforderten Waren zusammen und verpacken diese. Sie berlicksichtigen
sowohl Gut- als auch Transportart und wahlen geeignete Verpackungsmaterialien,
-maschinen und -gerate aus. Sie verfligen Uber fachspezifische Kenntnisse zu unter-
schiedlichen Verpackungsmitteln. Sie beschriften und kennzeichnen die Waren und er-
mitteln und Uberprifen das Sendungsgewicht und -volumen. Sie fiillen Begleitpapiere

aus und gleichen die Versandpapiere mit der Ladung ab. Fachlageristen verladen,

! Im Rahmen eines Neuordnungsverfahrens wurde der Ausbildungsberuf des Fachlage-
risten im Jahr 2004 neu geschaffen. Die neue Ausbildungsverordnung zum Fachlageris-
ten l6ste den Beruf des Handelsfachpackers ab. An dieser Stelle wird auf das Tatigkeits-
und Anforderungsprofil des neuen Berufsbildes abgestellt.

2 Vgl. hierzu und im Folgenden BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit
(Stand: Juni 2013).
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verstauen und sichern die Fracht fir den Transport. Dabei beachten sie stets Sicher-
heitsbestimmungen. Daneben kennen und befolgen sie weitere verschiedene rechtliche
Vorgaben. Dazu zahlen etwa Zollbestimmungen und Gefahrgutverordnungen. Zur Erfil-
lung ihrer Aufgaben benutzen und bedienen Fachlageristen verschiedene Transportgera-
te und Fordermittel. Dazu zahlen beispielsweise Gabelstapler, Brickenkréne, automati-
sche Forder- und Sortieranlagen sowie Regalbediensysteme. Die Pflege und Wartung

dieser Gerate und Maschinen féllt teilweise in ihren Aufgabenbereich.

Die Anforderungen an Fachlageristen stehen in einem engen Zusammenhang mit ihren
Tatigkeiten. Sichere, grundlegende Rechenfertigkeiten sind fir das Ermitteln von Ver-
sandkosten sowie die Berechnung von Frachtgewichten und -volumina erforderlich. Fir
die Anwendung und den Umgang mit Datenerfassungsgeraten, Computern und einer ar-
beitsplatzbezogenen Software sind grundlegende IT-Kenntnisse und Interesse an der
elektronischen Datenverarbeitungstechnik von Vorteil. Von Bedeutung ist zudem ein Inte-
resse an verwaltend-organisatorischen Tétigkeiten. Dieses erlangt fur eine systematische
und dokumentierte Ordnung im Lager eine hohe Relevanz. Fir das Bedienen von For-
dersystemen und den Umgang mit verschiedenen Maschinen und Geréaten zum Trans-
port und zur Verpackung ist dariiber hinaus eine Neigung zum Umgang mit technischen
Geraten und zu praktisch-konkreten Téatigkeiten gefordert. Notwendig sind diese Fertig-
keiten ebenso beim Verpacken, Verladen und Sichern der Giter. Diese Téatigkeiten sind

mitunter mit kdrperlicher Anstrengung verbunden.

Eine hohe Bedeutung erlangt das Arbeits- und Sozialverhalten von Fachlageristen. Der
fach- und sachgerechte Umgang mit den Gutern, die richtige Zusammenstellung der Wa-
ren sowie die geeignete Verpackung der Sendungen verlangen eine ausgepragte Sorg-
falt. Diese ist zudem bei der Befolgung unterschiedlicher Rechts- und Verfahrensvorga-
ben unabdingbar. Ein hohes Verantwortungsbewusstsein ist u.a. im gewissenhaften Um-
gang mit teilweise hochwertigen Sachwerten und der Handhabung unterschiedlicher G-
ter — teilweise Gefahrstoffen — gefragt. Das Bedienen technischer Gerate und Fahrzeuge
verlangt ein umsichtiges Verhalten. Dabei gilt es, Auswirkungen und etwaige Gefahren

sowohl fur Menschen als auch Material zu bericksichtigen.

2.2.2 Fachkréfte fur Lagerlogistik

Das Aufgabengebiet von Fachkraften fiir Lagerlogistik weist eine hohe Schnittmenge mit
der Tatigkeit von Fachlageristen auf. Fachkrafte fur Lagerlogistik tibernehmen jedoch in

einem hdheren Maf3e Aufgaben der Planung, Organisation, Kontrolle und Verwaltung.

Anforderungen

Arbeits- und
Sozialverhalten

Tatigkeiten
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Fachkrafte fur Lagerlogistik nehmen Giter bei der Warenlieferung an und gleichen sie
mit den Angaben in den Begleitpapieren ab.! Sie tberprifen die Giter auf Art und Men-
ge und kontrollieren die Beschaffenheit. Liegen Schaden oder Mangel vor, leiten sie die
notwendigen MaRnahmen ein. Sie organisieren die Entladung sowie den weiteren Ablauf
im Lager und sortieren die Guter. Anschlie3en wahlen sie einen geeigneten Lagerstand-
ort und lagern die Waren sach- und fachgerecht ein. Dazu erfassen sie sowohl die Guter
als auch den Lagerplatz mit Hilfe der elektronischen Datenverarbeitung. Um optimale
Bedingungen zu gewéhrleisten, tberprifen und regulieren sie die Raumtemperatur und
-feuchtigkeit. Neben technischen und sicherheitsrelevanten Faktoren beriicksichtigen sie
o6konomische Zusammenhange. Beim Warenausgang tUbernehmen Fachkrafte fir Lager-
logistik die Auslieferungsplanung und stellen die Versandstiicke gemafl dem Auftrag zu-
sammen. Sie wahlen das geeignete Verpackungsmaterial aus und verpacken die Waren
unter Beriicksichtigung von Gut- und Transportart, dem Transportweg und der Wirtschaft-
lichkeit. Sie beachten verschiedene rechtliche Vorschriften und Vorgaben, wie Sicher-
heitsbestimmungen, Umweltschutzrichtlinien und Zollvorschriften. Sie beschriften und
kennzeichnen die Waren und erstellen Begleitpapiere und Lieferscheine. Sie verladen
und sichern die Guter. Dies erfordert nicht selten korperliche Anstrengung. Bei ihrer Ar-
beit nutzen sie unterschiedliche Gerate und Maschinen zum Transport sowie zur Verpa-
ckung und Einlagerung. Dazu zahlen u.a. Gabelstapler, Forder- und Regalbediensyste-
me sowie Sortieranlagen. Zum Aufgabengebiet von Fachkréften fir Lagerlogistik gehort
es ferner, die Beschaffungsplanung zu analysieren, die Lagerbestande quantitativ und
qualitativ zu prifen und Sichtproben durchzufiihren. Sie wirken bei der Optimierung von
Informations-, Material- und Wertefliissen mit. In Abstimmung mit der Einkaufsabteilung
und der Disposition erstellen sie Angebotsvergleiche, erkunden Bezugsquellen, bestellen
Waren und veranlassen deren Bezahlung. Das Berechnen einfacher ©konomischer
Kennziffern der Lagerwirtschaft sowie Inventurarbeiten fallen teilweise ebenso in ihren

Zustandigkeitsbereich.

Fir ihre Aufgabenwahrnehmung sollten Fachkréafte fir Lagerlogistik Interesse an verwal-
tend-organisatorischen Tatigkeiten haben. Dies ist etwa bei der Planung der Ablauforga-
nisation im Lager sowie der Kontrolle der Lagerbestande relevant. Zudem sollten sie eine
Neigung zu praktisch-konkreten Tatigkeiten in ihre Arbeit einbringen, beispielsweise beim
Umgang und der Bedienung verschiedener technischer Hilfsmittel und Maschinen. Malf3-
nahmen der Prozessoptimierung und die Berechnung 6ékonomischer Kennziffern setzen
ein Interesse an kaufmannisch-organisatorischen Tatigkeiten voraus. Dies gilt nicht min-
der fur die Analyse von Prozessablaufen sowie die Durchfiihrung von Inventurarbeiten,
die nicht zuletzt sichere, grundlegende Rechenfertigkeiten erfordern. Kenntnisse im Um-
gang mit EDV-Systemen sind fir den sicheren Umgang mit der computergestitzten La-
gerorganisation unerlasslich. Teilweise sind einfache Kenntnisse der englischen Sprache

im Umgang mit auslandischen Kunden und Lieferanten von Vorteil.

Y vgl. hierzu und im Folgenden BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit
(Stand: Juni 2013).

Anforderungen
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Eine hohe Bedeutung bei den Anforderungen an Fachkréafte fur Lagerlogistik nimmt das
Arbeits- und Sozialverhalten ein. Die richtige Zusammenstellung der Waren unter Beach-
tung relevanter Vorgaben und Vorschriften sowie der sach- und fachgerechte Umgang
mit den Gultern verlangen ein hohes Mal3 an Sorgfalt. Eine umsichtige Vorgehensweise
ist nicht nur bei der Benutzung und Bedienung der verschiedenen technischen Geréte
und Maschinen maRgeblich, sondern auch beim Umgang mit teilweise hochwertigen Wa-
ren und Gefahrgutern. Hierbei ist ein hohes Verantwortungsbewusstsein unerlasslich. Die
Aufgabenwahrnehmung erfolgt regelmafig in enger Abstimmung mit Kollegen, so dass
der Teamfahigkeit eine bedeutende Rolle zukommt. Genauigkeit ist u.a. bei der Erstel-

lung und Kontrolle von Warenbegleitpapieren fiir den Transport gefordert.

2.3 Arbeitsbedingungen

Die Arbeitsbedingungen von Beschaftigten der Lagerwirtschaft unterscheiden sich je
nach Einsatzgebiet vergleichsweise stark. Nachfolgend wird u.a. die Situation in Lagern
des produzierenden Gewerbes betrachtet. Besondere Unterschiede zu den Beschéftigten

in Lagern des Transport- und Speditionsgewerbes werden fallweise hervorgehoben.

Fachkrafte fur Lagerlogistik und Fachlageristen arbeiten vorwiegend in Lagerhallen.
Wahrend sich die klimatischen Bedingungen in neueren Lagerhallen in der Regel ver-
gleichsweise gut regulieren lassen, heizen sich altere Bauten im Sommer teilweise stark
auf, wahrend sie im Winter abkihlen. Haufig erfolgt die Arbeit unter kiinstlicher Beleuch-
tung. Bei Arbeiten im Freien sind die Beschéftigten den Witterungsbedingungen ausge-

setzt.

Die Arbeit von Beschéftigten der Lagerwirtschaft ist vielfach kérperlich anstrengend.
Teilweise werden von den Beschéftigten je nach Unternehmen und Einsatzort schwere
Gegenstande gehoben und mitunter mehrere Tonnen pro Tag bewegt. Erleichterungen
der Arbeitshewegungen und -ablaufe werden durch maschinelle Unterstiitzung oder eine
ganzliche Automatisierung der Arbeitsprozesse erreicht. Die Unterstiitzung durch techni-
sche Instrumente kann dazu beitragen, die kérperlichen Belastungen zu vermindern.
Gleichzeitig birgt der Umgang mit verschiedenen Arbeitsgeraten Unfallgefahren. Als be-
sonders gefahrlich fir Lagerbeschéftigte gelten das Andocken und Lésen des Fahrzeugs
bei Be- und Entladevorgéangen an den Rampen. Eine weitere Unfallgefahr im Lager stellt
das Uberschneiden von FuBganger- und Fahrzeugbereichen dar. Hierzu z&hlt insbeson-
dere das Risiko von Unfallen und Kollisionen zwischen Flurférderfahrzeugen und Perso-
nen. Neben gesetzlich vorgeschriebenen Vorgaben zur Unfallvermeidung und Wahrung
der nétigen Sichtverhéltnisse fiir den Fahrer des Fahrzeugs kénnen zusétzliche moderne

Personenwarnsysteme derartige Gefahren abmildern.

Arbeits- und
Sozialverhalten

Arbeitsumfeld

Kérperliche
Belastung und
Unfallgefahren
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Die korperlichen Belastungen der Beschéftigten der Lagerwirtschaft wirken sich teilweise
negativ auf die physische Verfassung aus. Erkrankungen des Muskel-/Skelettsystems
sind fir Gber ein Drittel der Arbeitsunfahigkeitstage in der Berufsgruppe der Warenauf-
macher, Versandfertigmacher — mithin der Gruppe, zu denen Fachlageristen zéhlen —
verantwortlich.* Generell z&hlt die Gruppe der Warenaufmacher, Versandfertigmacher im
Vergleich aller Beschéftigten zu den Berufen mit den meisten Arbeitsunfahigkeitstagen
pro Jahr. Im Jahr 2011 waren Beschéftigte dieser Berufsgruppe im Durchschnitt an 22,2
Tagen arbeitsunfahig gemeldet. Zum Vergleich: Insgesamt waren im Jahr 2011 14,7 Ar-
beitsunfahigkeitstage je beschaftigtem BKK-Mitglied zu verzeichnen. Der vergleichsweise
hohe Krankenstand im Lagerbereich zeigt sich geschlechterunabhéngig. Warenaufma-
cher, Versandfertigmacher zahlen ebenso wie Lager-, Transportarbeiter sowohl bei Man-
nern als auch bei Frauen zu den Berufen mit den meisten Arbeitsunfahigkeitstagen pro
Jahr. Im Vergleich weisen Frauen dabei jedoch ein noch hoheres durchschnittliches
Fehlzeitenniveau auf als ihre ménnlichen Kollegen. Die hohe Anzahl an Arbeitsunfahig-
keitstagen im Lagerbereich macht sich in allen Branchen bemerkbar. So fiihren im pro-
duzierenden Gewerbe Warenaufmacher, Versandfertigmacher beispielweise sowohl in
der chemischen Industrie als auch der Metallverarbeitung die Rangliste der Berufe mit
den meisten Arbeitsunféhigkeitstagen an. Zu den Berufen mit den meisten Arbeitsunfa-
higkeitstagen gehdren sie ebenso im Verkehrsbhereich oder Handel. Im Vergleich der ge-
nannten Branchen liegt die Anzahl der Fehltage von Warenaufmachern, Versandfertig-
machern im letztgenannten Sektor mit 20,3 Tagen am niedrigsten (siehe
Abbildung 1). Am haufigsten blieben Beschéftigte dieser Berufgruppe in der Metallverar-
beitung mit 23,5 Fehltagen krankheitsbedingt der Arbeit fern. Im Verkehrsbereich waren
es im Jahr 2011 23,2 Tage. Generell schwankt die Zahl der Arbeitsunféhigkeitstage im
Jahresvergleich regelméaRig vergleichsweise stark. Das Fehlzeitenniveau der Warenauf-
macher, Versandfertigmacher sowie teilweise weiterer Berufsgruppen im Lagerbereich

liegt stets mehr oder minder deutlich tber dem jeweiligen Branchendurchschnitt.

L vgl. hierzu und im Folgenden BKK Gesundheitsreport 2012, Essen 2012.

Arbeitsunfahigkeit
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Abbildung 1: Arbeitsunfahigkeitstage von beschéftigten BKK-Mitgliedern der Berufsgruppe Wa-
renaufmacher, Versandfertigmacher in ausgewahlten Branchen im Vergleich der
Jahre 2010 und 2011
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Quellen: BKK Gesundheitsreport 2011; BKK Gesundheitsreport 2012; eigene Darstellung.

Zuruckzufihren sind die Arbeitsunfahigkeitstage neben physischen Beeintrachtigungen
wie Erkrankungen des Muskel-/Skelettapparats, des Atmungssystems oder Verletzungen
in nicht geringem MaRe auf psychische Stérungen. Warenaufmacher, Versandfertigma-
cher gehoéren zu den Berufsgruppen, die am haufigsten Antidepressiva verschrieben be-
kommen." Negative Auswirkungen einer andauernden Uberlastung scheinen mithin zu-
nehmend auch bei gewerblichen Mitarbeitern aufzutreten. Psychisch belastend wirken
kann dabei beispielsweise ein hoher Leistungs- und Termindruck. Stress auslosen kon-
nen jedoch auch monotone Arbeiten.? So treten im Lager je nach Beschaftigungsstand,
Einsatzgebiet und Unternehmen standig wiederkehrende Arbeiten auf, aus deren Mono-

tonie teilweise ein psychisches Leiden erwachsen kann.

Arbeitsbelastungen dirften in nicht geringem MaRe verantwortlich fir einen vorzeitigen
Renteneintritt von Lagerbeschéftigten sein. Im Jahr 2011 entfielen unter Ausschluss der
Renten wegen Todes rund 30 % der Rentenzugange in der Gruppe der Lagerverwalter,
Magaziner auf Renten wegen einer verminderten Erwerbsfahigkeit.> Das durchschnittli-
che Zugangsalter der Rentenempfanger lag bei Mannern dieser Berufsgruppe bei

59,21 Jahren. Dabei belief sich das durchschnittliche Zugangsalter bei einer Rente

L vgl. hierzu BKK Gesundheitsreport 2011, Essen 2011. Hierbei gilt es jedoch zu beach-
ten, dass der Anteil der Arbeitslosen, die entsprechende Medikamente in Anspruch neh-
men, deutlich Uber dem Anteil der Patienten liegt, die in einem Beschéftigungsverhaltnis
stehen.

2 Vgl. A. Lohmann-Haislah, Bundesanstalt fir Arbeitsschutz und Arbeitsmedizin: Stress-
report Deutschland 2012, Dortmund/Berlin/Dresden 2012.

8 Vgl. hierzu und im Folgenden Deutsche Rentenversicherung Bund: Rentenzugang
2011, Band 188, Berlin 2012.
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wegen verminderter Erwerbsféhigkeit auf 51,17 Jahre, bei einer Altersrente auf 63,10
Jahre. Bei Frauen lag das durchschnittliche Rentenzugangsalter bei 59,39 Jahren (49,54
Jahre bei Renten wegen verminderter Erwerbsfahigkeit, 62,57 Jahre bei Altersrenten).
Das durchschnittiche Rentenzugangsalter lag mithin deutlich unter dem gesetzlichen
Zugangsalter. Im Durchschnitt aller Berufsgruppen waren Frauen als Bezieher von Ren-

ten wegen Alters beim Zugang 63,24 Jahre, Manner 63,78 Jahre alt.

Um negative Konsequenzen aus der korperlichen Arbeit zu vermeiden bzw. diesen ent-
gegenzuwirken, setzen einige — vorwiegend gréRere Unternehmen — verschiedene MalR3-
nahmen zur Gesundheitsforderung um. Hierzu z&hlen beispielsweise Anleitungen und
Schulungen, die Bewegungsablaufe zum riickenschonenden Heben und Tragen vermit-
teln. Daneben werden den Beschéftigten teilweise Sportkurse oder physiotherapeutische
Behandlungen angeboten. Bislang handelt es sich bei derartigen Angeboten jedoch eher

um Einzelfalle.

Die Beschéftigung schwerbehinderter Menschen in der Lagerwirtschaft spielt nur eine
vergleichsweise geringe Rolle. In Deutschland lebten zum Jahresende 2011 rund
7,3 Mio. schwerbehinderte Menschen.! Damit waren 8,9 % der Gesamtbevélkerung
schwerbehindert. Als schwerbehindert gelten Personen, denen von den Versorgungsam-
tern ein Grad der Behinderung von 50 % und mehr zuerkannt und ein giltiger Ausweis
ausgehandigt wurde. Rund 49 % der schwerbehinderten Manner und 44 % der schwer-
behinderten Frauen waren unter 65 Jahren alt. Bei knapp zwei Dritteln der schwerbehin-
derten Menschen in Deutschland lag im Jahr 2011 eine kdrperliche Behinderung vor, auf
geistige und seelische Behinderungen entfielen zusammen 11 %, auf zerebrale Stérun-

gen 9 %.”

Insgesamt lebten im Jahr 2011 in Deutschland 3,27 Mio. schwerbehinderte Menschen im
erwerbsfahigen Alter.® Infolge der demographischen Entwicklung kénnte ihre Zahl bis
zum Jahr 2021 auf rund 3,4 Mio. Menschen ansteigen.* In den vergangenen Jahren hat
die Zahl der Uber das Anzeigeverfahren gemaf § 80 Abs. 2 SGB IX gemeldeten schwer-
behinderten Beschaftigten zugenommen. So stieg ihre Anzahl im Jahr 2011 gegenuber
dem Vorjahr um rund 3 % auf 932.000. Im Vergleich zum Jahr 2006 nahm ihre Zahl um
rund 18 % zu. Die Zahl der gemeldeten Beschéftigten ist damit schneller gestiegen als
die Zahl der in Deutschland lebenden schwerbehinderten Menschen. Auch schwerbehin-

derte Menschen profitieren damit von der vergleichsweise guten Arbeitsmarktentwicklung

L vgl. hierzu und im Folgenden Statistisches Bundesamt: Statistik der schwerbehinderten
Menschen 2011, Wiesbaden 2013.

? Bei den uibrigen Personen (18 %) war die Art der Schwerbehinderung nicht ausgewie-
sen.

® Vvgl. hierzu und im Folgenden Bundesagentur fiir Arbeit: Der Arbeitsmarkt in Deutsch-
land — Der Arbeitsmarkt fir schwerbehinderte Menschen, Nirnberg 2013.

* Der Grund fiir den Anstieg infolge der demographischen Alterung ist, dass Schwerbe-
hinderte Uberwiegend altere Menschen sind. Eine im Lebensverlauf erworbene Krankheit
ist zumeist Ursache einer Schwerbehinderung.

Gesundheits-
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- allgemein

- Beschaftigte
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in Deutschland in den Jahren nach der weltweiten Wirtschafts- und Finanzkrise. Gleich-
wohl ist insgesamt nur rund ein Drittel der erwerbsfahigen schwerbehinderten Menschen

in Deutschland in den Arbeitsmarkt integriert.

Gemal § 71 SGB IX mussen Arbeitgeber mit jahresdurchschnittlich mindestens 20 Ar-
beitsplatzen auf wenigstens 5 % der Arbeitsplatze schwerbehinderte Menschen beschaf-
'[igen.1 Die nachfolgende Abbildung zeigt die Entwicklung der in Deutschland in der Wirt-
schaftsabteilung ,Lagerei sowie Erbringung von sonstigen Dienstleistungen fur den Ver-
kehr" besetzten Pflichtarbeitsplatze fir schwerbehinderte Menschen bei Arbeitgebern mit
20 und mehr Arbeitsplatzen im Zeitraum der Jahre 2007 bis 2011. Danach hat ihre An-
zahl in den vergangenen Jahren tendenziell zugenommen. Im Jahr 2011 waren 20.279
Pflichtarbeitsplatze fur schwerbehinderte Menschen in der vorliegenden Wirtschaftsabtei-
lung besetzt. Damit lag die sogenannte Ist-Quote, die den Anteil der schwerbehinderten
Personen an allen zu zahlenden Arbeitsplatzen bei den betreffenden Unternehmen an-
gibt, bei 3,8 %. Sie ist damit im Vergleich zum Durchschnitt aller Wirtschaftsabteilungen
in Deutschland unterdurchschnittlich. Dort belief sich die Ist-Quote im Jahr 2011 auf
4,6 %.

Abbildung 2: Besetzte Pflichtarbeitsplatze fir schwerbehinderte Menschen bei Arbeitgebern mit
20 und mehr Arbeitsplatzen in der Wirtschaftsabteilung ,Lagerei sowie sonstige
Dienstleistungen flr den Verkehr* im Zeitraum der Jahre 2007 bis 2011
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Anmerkung: Die Ist-Quote gibt den Anteil der schwerbehinderten, gleichgestellten oder sonstig anrechnungsfa-
higen Personen in dem jeweiligen Anzeigejahr pro Arbeitgeber, gemessen an allen zu zédhlenden Arbeitsplat-
zen, an.

Quelle: Bundesagentur fir Arbeit: Schwerbehinderte Menschen in Beschéaftigung 2007, 2008, 2009, 2010,
2011.

! Fur Unternehmen mit bis zu 40 bzw. bis zu 60 jahresdurchschnittlichen Arbeitsplatzen
bestehen abweichende Regelungen. Diese missen jahresdurchschnittlich je Monat einen
bzw. zwei schwerbehinderte Menschen beschéftigen. Sofern Arbeitgeber die vorge-
schriebene Zahl schwerbehinderter Menschen nicht beschéftigen, ist fir jeden unbesetz-
ten Pflichtarbeitsplatz eine Ausgleichsabgabe zu zahlen.
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Den Unternehmen werden finanzielle Anreize zur Beschéftigung schwerbehinderter
Menschen geboten. Hierzu zahlen beispielsweise Eingliederungszuschiisse zu den
Lohnkosten, Zuschisse zu Ausbildungsvergitungen oder die Kosteniibernahme fiir eine
bis zu drei Monate befristete Probebeschaftigung. Daneben kann die behindertengerech-
te Ausstattung des Arbeitsplatzes bezuschusst werden. Gleichzeitig unterliegen Schwer-
behinderte besonderen Schutzvorschriften. Dies betrifft beispielsweise den Kiindigungs-
schutz. So bedarf die Kindigung eines Arbeitsverhaltnisses eines schwerbehinderten
Menschen durch den Arbeitgeber ab dem siebten Beschéaftigungsmonat der vorherigen
Zustimmung des Integrationsamtes.® Weitere Schutzvorschriften betreffen etwa Urlaub
und Mehrarbeit. So haben Schwerbehinderte Anspruch auf fiinf zusatzliche bezahlte Ur-

laubstage pro Jahr und werden von Mehrarbeit auf Verlangen freigestellt.”

Die besonderen Schutzvorschriften scheinen einige Unternehmen als Hemmnis fir die
Beschaftigung von schwerbehinderten Menschen zu sehen. Insbesondere kleine Unter-
nehmen befirchten teilweise einen hohen birokratischen Aufwand, wenn sie Mitarbeiter
mit Behinderung beschaftigen. Zudem scheinen mitunter Berihrungséngste und Verun-
sicherung bei Arbeitgebern und Beschéftigten ohne Behinderung im Umgang mit behin-
derten Kollegen vorzuherrschen. Ein weiterer Grund fiir die in Teilen zu beobachtende
Zuruckhaltung bei der Einstellung von schwerbehinderten Mitarbeitern durfte darin liegen,
dass generell die Unternehmensfiuhrung zahlreicher kleiner Betriebe neben der Perso-
nalverantwortung in hohem Maf3e mit anderen Unternehmensentscheidungen befasst ist.
Die Personalauswahl erfolgt mithin vielfach nach einem gewohnten Muster, das neue
Optionen und Mitarbeiterstrukturen vernachlé;issigt.3 Dies durfte ebenso fur einen Grof3teil
der kleinen und mittelstédndischen Speditions- und Transportunternehmen in Deutschland

gelten.

In der Lagerwirtschaft und den damit verbundenen Logistikarbeiten sind in Deutschland
einzelne Betriebe tatig, die vorwiegend Menschen mit Behinderung beschaftigen.
Daneben gibt es Werkstatten” fir behinderte Menschen. Diese Unternehmen bieten bei-
spielsweise Lagerhaltung und Versand an, ebenso wie Kommissionierungs- und Verpa-
ckungstatigkeiten. Hierbei kommen teilweise spezielle Instrumente zum Einsatz. Diese
arbeiten etwa mit Farben, Licht und Symbolen, um auch Menschen, die Zahlen und
Buchstaben nicht oder nur teilweise beherrschen, die Aufgabenwahrnehmung problemlos
zu ermdoglichen. In anderen Fallen wird stets in Teams aus zwei bis drei Mitarbeitern ge-
arbeitet, deren Fahigkeiten sich gegenseitig erganzen. Bei den Mitarbeitern liegt in der
Regel eine geistige Behinderung vor. In den Lagern kommt vielfach ein hoher Personal-

aufwand anstatt eines hohen Technisierungsgrads zur Anwendung. Die Arbeitsprozesse

' vgl. hierzu sowie zu Ausnahmen und weiteren Regelungen Teil 2 Kapitel 4 Kiindi-
gungsschutz SGB IX (88 85 bis 92 SGB IX).

Vgl. hierzu 8124 und § 125 SGB IX.
8 Vgl. hierzu M. Heckel: Interview mit Benedikt Queins: Ein starkes Signal fur die Mitar-
beiter, in: Handelsblatt Nr. 80, 25. April 2013.
* Werkstatten i. S. § 136 SGB IX.

Finanzielle
Anreize und
Schutzvorschriften

Hemmnisse

Werkstatten
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werden dabei in mehrere kleine Arbeitsschritte unterteilt, die Arbeitsergebnisse von Mit-
arbeitern ohne Behinderung kontrolliert. Diese ibernehmen teilweise zudem die Betreu-
ung der Mitarbeiter mit Behinderung. Letztgenannte werden in der Regel fur die jeweilige
Tatigkeit angelernt. Ein Wechsel eines Mitarbeiters von einer Werkstatt zu einem Unter-
nehmen der Lagerwirtschaft gelingt nur in Ausnahmefallen. Unternehmen, die Auftrage
an eine Werkstatt fir behinderte Menschen vergeben, kénnen sich dies auf die Pflicht zur
Ausgleichsabgabe anrechnen lassen. Dies durfte nicht zuletzt ein Grund dafir sein, dass
es sich bei den Auftraggebern in der Regel um gréRere Unternehmen handelt, die der

Pflicht zur Beschaftigung behinderter Menschen bzw. zur Ausgleichsabgabe unterliegen.

Die Lagerwirtschaft ist ein Bereich, in dem im Vergleich der Wirtschaftssektoren haufig
Leiharbeiter beschéftigt werden.' Die Zahl der Leiharbeitnehmer hat sich innerhalb der
vergangenen zehn Jahre nahezu verdreifacht. Im Juni 2012 waren in Deutschland
908.000 Leiharbeitnehmer tétig. Insgesamt arbeiten in Deutschland fast 3 % aller sozial-
versicherungspflichtig Beschéftigten in der Zeitarbeit. Damit ist die Verbreitung der Zeit-
arbeit in Deutschland im europdischen Vergleich leicht Gberdurchschnittlich. Im langfristi-
gen Trend der vergangenen Jahre ist insbesondere die Anzahl an Leiharbeitskraften, die
als Lager- und Transportarbeiter tatig sind, angestiegen. Dabei ist ein Drittel der Leihar-
beiter als Hilfsarbeiter tatig. Hierbei gilt es zu beachten, dass rund 29 % der Beschaftig-
ten in der Zeitarbeit nicht Giber eine abgeschlossene Berufsausbildung verftgen. lhr An-
teil liegt damit deutlich hoher als im Durchschnitt aller sozialversicherungspflichtig Be-
schéftigten, hier sind es rund 13 %. Wahrend in einigen Lagerbetrieben das Personal na-
hezu kontinuierlich durch Leiharbeitnehmer erganzt wird, kommen nach Erkenntnissen
des Bundesamtes vor allem in den Lagern kleiner und mittelstandischer Betriebe des
Speditions- und Transportgewerbes Leiharbeitnehmer vorwiegend zu Spitzenlastzeiten
— beispielsweise in der Vorweihnachtszeit — sowie zur Bearbeitung spezieller Auftrage

zum Einsatz.

Fir die Leiharbeitnehmer birgt die Beschéaftigung in Zeitarbeit eine vergleichsweise hohe
Unsicherheit. Nahezu die Halfte der Leiharbeitsverhéltnisse endet nach weniger als drei
Monaten. Daneben ist teilweise die Vergutung von Leiharbeitnehmern niedriger als die
der originar im Unternehmen beschéftigten Mitarbeiter im Lagerbereich. Generell liegen
in Deutschland die in der Zeitarbeit erzielten mittleren Bruttoarbeitsentgelte unter den

mittleren Entgelten im Durchschnitt aller Branchen in Deutschland.

Die Arbeitsbedingungen von Leiharbeitnehmern in der Lagerwirtschaft sind in der jinge-
ren Vergangenheit verstarkt in den Fokus der Berichterstattung in den Medien gertickt.
Die Berichterstattung betraf dabei sowohl Unternehmen des Handels als auch des pro-

duzierenden Gewerbes. Dabei wurden bei einzelnen Unternehmen massive Missstande

L vgl. hierzu und im Folgenden Bundesagentur fiir Arbeit: Der Arbeitsmarkt in Deutsch-
land: Zeitarbeit in Deutschland — Aktuelle Entwicklungen, Arbeitsmarktberichterstattung
Januar 2013, Nurnberg 2013.

Leiharbeitnehmer

Mediale
Berichterstattung
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der Arbeitsbedingungen vor allem auslandischer Leiharbeithnehmer bzw. so genannter
Werkvertragsarbeitnehmer® dargestellt. Die mediale Berichterstattung hat dabei teilweise

massive Emporung in der Offentlichkeit ausgeldst. Hierbei gilt es jedoch zu beachten,

dass die dargestellten Arbeitsbedingungen sowie das Arbeitsumfeld nicht pauschal auf

alle Beschaftigten und Unternehmen der Lagerwirtschaft Gibertragen werden diirfen.

Die Arbeitszeiten von Beschéftigten im Lagerbereich unterscheiden sich je nach Bran- Arbeitszeiten
che, Unternehmen und Einsatzbereich mehr oder minder deutlich. In den Lagern des
produzierenden Gewerbes richten sich die Arbeitszeiten vielfach an den Produktionszei-
ten aus. Die Arbeitszeit wird dabei in Schichtarbeitsplanen organisiert, bei der nicht nur
Nacht-, sondern regelmafig auch Arbeiten am Wochenende anfallen. In der Verkehrs-
branche wird in der Warenkommissionierung gewoéhnlich im Zweischichtbetrieb gearbei-
tet, im Bereich des Warenumschlags kommt hingegen regelméaRig ein Dreischichtensys-
tem zum Einsatz. Generell scheinen die Arbeitszeiten fUr die Lagerbeschéaftigten im pro-
duzierenden Gewerbe normalerweise regelméaRig und planbarer zu sein als insbesonde-
re flr Lagerbeschéftigte im Bereich des Warenumschlags bei Verkehrsbetrieben. Hier
wird oftmals die Bereitschaft zu Uberstunden erwartet, um auftragsstarke Zeiten abzu-

fangen.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die prozentuale Verteilung der Erwerbstéatigen in den
Berufsgruppen Warenprifer, Versandfertigmacher sowie Lagerverwalter, Lager-, Trans-
portarbeiter nach normalerweise je Woche geleisteten Arbeitsstunden im Jahr 2011. Da-
nach betragt fur die meisten Beschaftigten im Lager — genauer fir 37,1 % in der Berufs-
gruppe der Warenprifer, Versandfertigmacher und fur 39,6 % der Lagerverwalter,
Lager-, Transportarbeiter — die normalerweise geleistete wdchentliche Arbeitszeit
40 Stunden. Zwischen 36 und 39 Stunden gehen 20,2 % bzw. 19,0 % ihrer Arbeit im La-
ger nach. Eine mit 18,3 % bzw. 22,4 % vergleichsweise groRe Gruppe der Beschéftigten
in beiden Berufsgruppen entfallt auf den Bereich unter 21 Wochenarbeitsstunden. Hierbei
durfte es sich vor allem um Teilzeitkréafte sowie Beschéftigte, die in einem geringfligigen
Beschaftigungsverhéltnis stehen, handeln. Diese Art des Beschéftigungsverhaltnisses
wird in einem deutlich héheren MalR von Frauen als von Mannern wahrgenommen. So
lag der Anteil der weiblichen Beschéftigten in der Gruppe der Lagerverwalter, Lager-,
Transportarbeiter mit einer normalerweise geleisteten Arbeitszeit von weniger als 21
Stunden pro Woche im Jahr 2011 bei 55,8 %. Eine Wochenarbeitszeit im Lager von 40
Stunden hatten hingegen lediglich 16,3 % der weiblichen Beschéftigten in dieser Berufs-
gruppe. In der Gruppe der Warenpriifer, Versandfertigmacher belief sich der Anteil der
weiblichen Beschaftigten, die an weniger als 21 Stunden pro Woche ihrer Arbeit im Lager

nachgingen, auf 28,0 %, der Anteil mit 40 Wochenarbeitsstunden auf 31,1 %.

! Der Werkvertrag ist in §§ 631 ff. BGB geregelt. Danach ist der Unternehmer zur Herstel-
lung des versprochenen Werkes, der Besteller zur Entrichtung der vereinbarten Vergu-
tung verpflichtet.
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Abbildung 3: Prozentuale Verteilung der erwerbstatigen ,Warenpriifer, Versandfertigmacher” (52)
und ,Lagerverwalter, Lager-, Transportarbeiter (74) nach normalerweise je Woche
geleisteten Arbeitsstunden im Jahr 2011
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 1, Reihe 4.1.2, Mikrozensus: Bevolkerung und Erwerbstétigkeit;
Beruf, Ausbildung und Arbeitsbedingungen der Erwerbstéatigen in Deutschland 2011, Wiesbaden 2012; eigene
Darstellung.

Teilweise deutliche Unterschiede zeigen sich darlber hinaus bei der Vergiutung der Be- Verglitung
schéftigten. So werden generell in der Transport- und Logistikbranche haufig vergleichs-
weise niedrige Lohne gezahlt. Das produzierende Gewerbe z&ahlt hingegen zu den Wirt-
schaftszweigen mit einer vergleichsweise hohen Vergitung fiir die Beschaftigten. Die Un-
terschiede bewegen sich nach Erkenntnissen des Bundesamtes teilweise im unteren
zweistelligen Prozentbereich. GemaR gultigem Tarifvertrag fir das Speditions-, Trans-
port- und Logistikgewerbe in Bayern erhalt eine Fachkraft fur Lagerlogistik in einem fach-
spezifischen Einsatzgebiet 2.049 Euro pro Monat. Lagerarbeiter mit Fachkenntnissen
bzw. nach der Einarbeitungszeit erhalten 1.965 Euro, Lagerarbeiter ohne Fachkenntnisse
werden in der Einarbeitungszeit mit 1.907 Euro monatlich entlohnt. Zum Vergleich: Ge-
maf gultigem Tarifvertrag der chemischen Industrie erhalten angelernte Arbeitnehmer
mit Kenntnissen durch eine Berufspraxis von bis zu 13 Wochen beispielsweise im Lager
nach der Einarbeitungszeit 2.359 Euro, wahrend der Zeit der Einarbeitung 2.257 Euro pro
Monat. Ist eine langere Berufspraxis von 6 bis 15 Monaten zur Einarbeitung erforderlich,
liegt das monatliche Gehalt bei 2.412 Euro. Wurde eine entsprechende zweijahrige Be-
rufsausbildung abgeschlossen, liegt die monatliche Vergitung bei 2.464 Euro. Der Ge-

haltsunterschied zwischen den beiden Branchen belauft sich mithin auf rund 20 %.

Abbildung 4 zeigt die prozentuale Verteilung der Erwerbstéatigen in den Berufsgruppen
Warenprufer, Versandfertigmacher sowie Lagerverwalter, Lager-, Transportarbeiter nach
dem monatlichen Nettoeinkommen im Jahr 2011. Der uberwiegende Anteil in beiden Be-

rufsgruppen erzielt ein monatliches Nettoeinkommen von 1.500 Euro bis 2.000 Euro.
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Vergleichsweise hohe Anteile entfallen zudem auf die Einkommensklassen zwischen
900 Euro und 1.500 Euro. Die Anteile der Erwerbstatigen, die durch ihre Téatigkeit im La-
ger ein monatliches Nettoeinkommen von weniger als 300 Euro erzielen, liegen mit 3,4 %
in der Gruppe der Warenprtfer, Versandfertigmacher bzw. 8,6 % in der Gruppe der La-
gerverwalter, Lager-, Transportarbeiter mehr oder minder deutlich héher als im Durch-
schnitt aller Berufsgruppen in Deutschland. Hier waren es im Jahr 2011 2,7 %. Bei den
hier dargestellten unteren Einkommensklassen gilt es zu berlcksichtigen, dass es sich
bei den betreffenden Erwerbstéatigen vielfach um geringfligig Beschéaftigte sowie Teilzeit-
krafte handeln dirfte. Dies durfte ein Grund daflr sein, dass der Anteil bei den weiblichen
Erwerbstatigen in der Gruppe der Lagerverwalter, Lager-, Transportarbeiter mit einem
monatlichen Nettoeinkommen von weniger als 300 Euro im Jahr 2011 bei 21,6 % lag, bei

ihren mannlichen Kollegen waren es hingegen nur 5,4 %.

Abbildung 4: Prozentuale Verteilung der erwerbstatigen ,Warenpriifer, Versandfertigmacher” (52)
und ,Lagerverwalter, Lager-, Transportarbeiter” (74) nach dem monatlichen Netto-
einkommen von... bis unter ... im Jahr 2011
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 1, Reihe 4.1.2, Mikrozensus: Bevdlkerung und Erwerbstétigkeit;
Beruf, Ausbildung und Arbeitsbedingungen der Erwerbstatigen in Deutschland 2011, Wiesbaden 2012; eigene
Darstellung.

2.4 Berufliche Ausbildung

Die beiden Ausbildungsberufe Fachlagerist und Fachkraft fir Lagerlogistik sind nach dem ﬁ%snbdf;ggs'
Berufsbildungsgesetz anerkannt und werden in unterschiedlichen Wirtschaftssegmenten
angeboten. Dazu z&dhlen der Transport- und Logistikbereich, Industrie, Handel und

Handwerk. Der Ausbildungsberuf des Fachlageristen wurde im Jahr 2004 neu geschaf-
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fen.' Im gleichen Jahr trat die neu geregelte Ausbildungsordnung zur Fachkraft fiir Lager-
logistik in Kraft. Mit den neuen Ausbildungsordnungen wurden die Vorgangerberufe des
Handelsfachpackers sowie der Fachkraft fiir Lagerwirtschaft aufgehoben. Die Inhalte der
beiden Ausbildungsberufe sind aufeinander abgestimmt. Absolventen der Berufsausbil-
dung zum Fachlageristen kénnen ihre Qualifikation daher ergéanzen und nach einem zu-

sétzlichen Ausbhildungsjahr den Abschluss zur Fachkraft fur Lagerlogistik erwerben.

Ein Grol3teil der Stellen in Lagern wird mit fachfremden, angelernten Arbeitskraften be-
setzt. Fallweise sehen Unternehmen keinen produktiven Mehrwert einer ausgebildeten
Fachkraft im Vergleich zu einem angelernten Mitarbeiter. Gleichwohl nimmt die Bereit-
schaft der Unternehmen zur Ausbildung im Lagerbereich grundsatzlich zu. Dies ge-
schieht nicht zuletzt vor dem Hintergrund einer tendenziell zunehmenden Technisierung
in Lagern. Dabei werden haufig einfache Arbeiten durch automatisierte Prozesse ersetzt.
Die Uberwachung und Kontrolle sowie die Bedienung der technischen Gerate obliegt da-
bei qualifizierten Fachkréften. In den Lagern des Transport- und Speditionsgewerbes va-
riiert der bevorzugte Ausbildungsberuf nach Kenntnis des Bundesamtes nach dem Téatig-
keitsschwerpunkt des Unternehmens. Wéhrend sich im Bereich der Warenkommissionie-
rung die Ausbildung nicht selten auf die Fachkraft fir Lagerlogistik konzentriert, beschaf-
tigen Betriebe, die Uberwiegend im Stickgutumschlag tatig sind, vorwiegend Auszubil-
dende zum Fachlageristen. Nicht wenige Unternehmen sowohl der Verkehrswirtschaft als
auch des produzierenden Gewerbes, die in der Ausbildung aktiv sind, bieten Auszubil-
denden zum Fachlageristen die Mdglichkeit, die Ausbildung um ein Jahr zu verlangern,
um den Abschluss zur Fachkraft fir Lagerlogistik zu erlangen. Voraussetzung ist, dass
sich die Auszubildenden sowohl bei ihrer Tatigkeit im Lager als auch bei ihren schuli-
schen Leistungen engagiert gezeigt haben. Ein Gutteil der Auszubildenden nutzt diese
Mdoglichkeit. Gleichwohl gibt es einige Kandidaten, die eine Verlangerung der Ausbil-
dungszeit ablehnen, um friiher als volle Arbeitskraft eingesetzt und entlohnt zu werden.
Nicht wenige Ausbildungsbetriebe des produzierenden Gewerbes bevorzugen von Be-

ginn an die Ausbildung zur Fachkraft fur Lagerlogistik.

Die hohere Préaferenz fur die Ausbildung zur Fachkraft fir Lagerlogistik spiegelt sich in
den Ausbildungszahlen wider. Die Tabellen 3 und 4 zeigen die Entwicklung der Ausbil-
dungs-, Vertragsldsungs- und Prifungszahlen in den vergangenen Jahren. Danach ist
sowohl die Zahl der Ausbildungsverhéltnisse insgesamt als auch die Zahl der neu abge-
schlossenen Vertrage bei Fachkréaften fiir Lagerlogistik rund doppelt so hoch wie bei
Fachlageristen. Nach einer zunachst tendenziell ansteigenden Anzahl von Ausbildungs-
vertragen sank bei letztgenannten in den vergangenen beiden Jahren die Zahl der Aus-
bildungsverhéltnisse. Im Jahr 2012 bestanden insgesamt 10.685 Ausbildungsvertrage
zum Fachlageristen in Deutschland. Ihre Anzahl ging damit im Vergleich zum Jahr 2011

um 3,4 % zuriick, die Zahl der neu abgeschlossenen Vertrdge sank im Jahresvergleich

Y vgl. hierzu und im Folgenden BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit
(Stand: Juni 2013).

Ausbildungsberuf
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um 4,2 % auf 5.826 Vertrage. Gleichzeitig wurden im Jahr 2012 17,7 % der Ausbildungs-
vertrage zum Fachlageristen vorzeitig gelost. Die Quote lag damit deutlich héher als im
Durchschnitt aller Ausbildungsberufe. Hier waren es im vergangenen Jahr 9,3 %. Nach
Kenntnissen aus Marktgesprachen des Bundesamtes sind die Vertragsldsungsquoten bei
Lagern der Transport- und Speditionsbranche vielfach héher als bei Unternehmen des
produzierenden Gewerbes. Dies gilt insbesondere im Vergleich zu grof3en und bekann-
ten Industriebetrieben. Im Jahr 2012 bestanden insgesamt 5.547 Auszubildende die Ab-

schlusspriifung zum Fachlageristen. Die Erfolgsquote lag damit bei knapp 88 %."

Nur vergleichsweise wenige Frauen ergreifen eine Ausbildung zur Fachlageristin. Im Jahr
2012 lag ihr Anteil bei 9,1 %. Der vergleichsweise hohe Frauenanteil bei der Gesamtzahl
der sozialversicherungspflichtig Beschatftigten in der Berufsgruppe der Warenaufmacher,
Versandfertigmacher deutet darauf hin, dass die meisten Frauen, die im Lager arbeiten,
dort als angelernte Krafte tatig sind. Bei Mannern gehort die Ausbildung zum Fachlage-
risten zu den am starksten besetzten Ausbildungsberufen. Im Jahr 2011 lag sie in der
Rangfolge der von Mannern am starksten besetzten Ausbildungsberufe in Bezug auf die
neu abgeschlossenen Vertrage auf Rang 20. Besonders oft wird der Beruf von auslandi-
schen, mannlichen Jugendlichen gewahlt. Hier lag der Beruf des Fachlageristen im Jahr

2011 in der Rangfolge der am starksten besetzten Ausbildungsberufe auf Rang 13.

Tabelle 1: Ausbildungsberuf ,Fachlagerist* — Zahl der Auszubildenden, Prifungsteilnehmer sowie

vorzeitig aufgeldster Vertrage im Zeitraum der Jahre 2004 bis 2012
Ausbildungsvertrage Neu ab- Prifungsteilnehmer vorzeitig aufgeldste Vertrage
Ausbildungsberuf | Jahr von von ins gﬁgﬁ:lgé-\\/ﬁ : darunter 1. 2. -

Méannern Frauen gesamt trage insgesamt bestanden Lehrjahr | Lehrjahr insgesamt
Fachlagerist 2004 5.572 493 6.065 3.458 2.333 1.940 414 221 635
Fachlagerist 2005 6.654 561 7.215 4.050 2.805 2.394 547 255 802
Fachlagerist 2006 7.991 679 8.670 5.003 3.424 2.873 675 340 1.015]
Fachlagerist 2007 9.946 874 10.820 6.305 4.073 3.295 k.A. k.A. 1.366|
Fachlagerist 2008 10.657 1.039 11.696 6.285 4.477 4.068 1.166 440 1.606
Fachlagerist 2009 10.428 1.049 11.477 6.045 5513 4.728 1.243 496 1.739
Fachlagerist 2010 10.329 984 11.313 6.300 5.748 4.932 1.284 501 1.785
Fachlagerist 2011 10.128 933 11.061 6.081 5.379 4.638 1.518 501 2.019
Fachlagerist 2012 9.710 975 10.685 5.826 6.338 5.547 K.A. k.A. 1.892

k.A.: keine Angabe.

Anmerkung: Im Jahr 2004 wurde die Berufsbezeichnung zum Handelsfachpacker aufgehoben, die Ausbildung
zum Fachlageristen wurde neu geschaffen. Aus diesem Grund wird in der Tabelle nur die aktuelle Berufsbe-
zeichnung gefuhrt. In den Daten sind gleichwohl die Auszubildenden enthalten, die ihre Berufsausbildung unter
der alten Berufsbezeichnung begonnen haben.

Quellen: Statistisches Bundesamt, Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur — Berufliche Bildung; Deutscher
Industrie- und Handelskammertag (DIHK).

! Im Jahr 2011 gab es 990 Teilnehmer an externen Abschlusspriifungen zum Fachlage-
risten, 762 Priflinge bestanden mit Erfolg. Unter bestimmten Voraussetzungen kdnnen
Berufstatige ohne ordnungsgemafe Berufsausbildung, jedoch mit langjéhriger Praxis
oder Personen, die in berufsbhildenden Schulen oder sonstigen Einrichtungen ausgebildet
worden sind, zur Abschlussprufung zugelassen werden — sogenannte externe Prifungs-
teilnehmer. Vgl. hierzu Statistisches Bundesamt: Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kul-
tur - Berufliche Bildung 2011, Wiesbaden 2012.
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Die Zahl der Ausbildungsvertrage zur Fachkraft fiir Lagerlogistik ist in den vergangenen LZS;”‘;B?;&“
Jahren nahezu kontinuierlich gestiegen. Die Zahl der Neuvertrdge hat jedoch im Jahr
2012 im Vergleich zum Vorjahr leicht abgenommen. Insgesamt wurden im vergangenen
Jahr 10.198 neue Vertrage fur eine Ausbildung zur Fachkraft fir Lagerlogistik geschlos-
sen. Damit bestanden insgesamt 24.744 Ausbildungsvertrdge in diesem Beruf. An der
Abschlusspriifung nahmen 8.975 Priflinge teil, rund 90 % von ihnen legten die Prifung
mit Erfolg ab.! Die Vertragslésungsquote lag im Jahr 2012 mit 9,5 % im Durchschnitt aller

Ausbildungsberufe.

Wie bei den Fachlageristen ergreifen nur vergleichsweise wenige Frauen eine Ausbil-
dung zur Fachkraft fir Lagerlogistik. Der Anteil weiblicher Auszubildender belief sich im
vergangenen Jahr auf 10,8 %. Insgesamt gehort die Ausbildung zur Fachkraft fir Lager-
logistik zu den am starksten besetzten Ausbildungsberufen in Deutschland. Im Jahr 2011
lag sie insgesamt auf Rang 20. Bei Mannern belegte der Ausbildungsberuf sogar Rang

11; bezogen auf die neu abgeschlossenen Vertrage war es Rang 7.

Tabelle 2: Ausbildungsberuf ,Fachkraft fur Lagerlogistik* — Zahl der Auszubildenden, Prifungsteil-
nehmer sowie vorzeitig aufgeldster Vertrdge im Zeitraum der Jahre 2004 bis 2012

Ausbildungsvertrage Neu ab- | Priifungsteilnehmer vorzeitig aufgeldste Vertrage
geschl.
Ausbildungsberuf| Jahr Ausbil-
von von insgesamt | dungs- | insgesamt darunter 1. 2. 3. insgesamt
Mannern | Frauen vertri bestanden | Lehrjahr | Lehrjahr | Lehrjahr
ertrage
Fachkraft fir
Lagerlogistik 2004 11.659 1.422 13.081 5.764 4.147 3.679 564 261 135 960
Fachkraft fir
Lagerlogistik 2005 13.706 1.573 15.279  6.252 4.083 3.506 616 339 155 1.110
Fachkraft fir
Lagerlogistik 2006 15.888 1.810 17.698  7.580 5.130 4.509 710 394 191 1.295
Fachkraft fir
Lagerlogistik 2007 18.448 2.080 20.528 8.991 6.048 5.429 k.A. k.A. k.A. 1.394
Fachkraft fir
Lagerlogistik 2008 20.478 2.404 22882 9.424 6.141 5.587 1.073 504 236 1.813
Fachkraft fur
Lagerlogistik 2009 20.300 2.556 22.856  8.443 7.449 6.754 988 510 285 1.783
Fachkraft fir
Lagerlogistik 2010 20.424 2.544 22.968 9.885 9.267 7.968 1.122 504 375 2.001
Fachkraft fir
Lagerlogistik 2011 21.303 2.610 23.913 10.749 8.889 7.953 1.359 537 300 2.196
Fachkraft fur
Lagerlogistik 2012 22.068 2.676 24.744 10.198 8.975 8.095 k.A. k.A. k.A. 2.342

k.A.: keine Angabe.

Anmerkung: Im Jahr 2004 wurde die Berufsbezeichnung zum Handelsfachpacker und zur Fachkraft fiir Lager-
wirtschaft aufgehoben, die Ausbildungsverordnung zur Fachkraft fir Lagerlogistik trat in Kraft. Aus diesem
Grund wird in der Tabelle nur die aktuelle Berufsbezeichnung gefuhrt. In den Daten sind gleichwohl die Auszu-
bildenden enthalten, die ihre Berufsausbildung unter der alten Berufsbezeichnung begonnen haben.

Quellen: Statistisches Bundesamt, Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur — Berufliche Bildung; Deutscher
Industrie- und Handelskammertag (DIHK).

Schulische
Vorbildung
- Fachlageristen

Eine bestimmte schulische Vorbildung ist bei der Ausbildung zum Fachlageristen bzw.
zur Fachkraft fur Lagerlogistik — wie bei allen nach dem Berufsbildungsgesetz anerkann-
ten Ausbildungsberufen — nicht vorgeschrieben. Grundlegende Kenntnisse in Deutsch

und Mathematik sind jedoch nach Aussagen in Marktgesprachen des Bundesamtes un-

! Im Jahr 2011 gab es 1.410 Teilnehmer an externen Abschlusspriifungen zur Fachkraft
fur Lagerlogistik. Insgesamt bestanden 1.100 Pruflinge mit Erfolg. Vgl. hierzu Statisti-
sches Bundesamt: Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur - Berufliche Bildung 2011,
Wiesbaden 2012.
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abdingbar. Das nachfolgende Schaubild zeigt die schulische Vorbildung von Anféngern
der Ausbildung zum Fachlageristen im Jahr 2012 (siehe hierzu auch Tabelle A 1 des An-
hangs). Danach wird dieser Ausbildungsberuf vor allem von Schulabgangern mit einem
niedrigen und mittleren schulischen Bildungsabschluss gewahlt. Gleichzeitig kann ein
Gutteil der Auszubildenden zum Fachlageristen gar keinen Schulabschluss vorweisen.
Gemessen an den neu abgeschlossenen Vertragen lag die Ausbildung zum Fachlageris-
ten in der Rangfolge der am stérksten besetzten Ausbildungsberufe von Auszubildenden,
die nicht mindestens uber einen Hauptschulabschluss verfiigen, im Jahr 2011 ebenso

wie im Jahr 2010 auf Rang 9, bei Mannern sogar auf Rang 3.

Abbildung 5: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Fachlagerist* mit neu abgeschlossenem
Ausbildungsvertrag nach schulischer Vorbildung im Jahr 2012, Anteile in Prozent

Oohne Hauptschulabschluss O Hauptschulabschluss
ORealschul- oder gleichw. Abschluss B Hochschul-/Fachhochschulreife
Oim Ausland erworbener Abschluss

Anmerkung: Abweichungen der Summe der Anteile von 100 % kdnnen seitens des Bundesamtes nicht ab-
schlieRend geklart werden.
Quelle: Deutscher Industrie- und Handelskammertag; eigene Darstellung.

Auszubildende zur Fachkraft fir Lagerlogistik haben regelmaRig einen héheren schuli-
schen Bildungshintergrund vorzuweisen als Auszubildende zum Fachlageristen. Im Jahr
2012 verfugten rund 41 % Uber einen Hauptschulabschluss, knapp 49 % Uber einen Re-
alschulabschluss (siehe hierzu auch Tabelle A2 des Anhangs). Rund 2 % der Ausbil-
dungsanfanger zur Fachkraft fir Lagerlogistik konnten nicht mindestens einen Haupt-
schulabschluss vorweisen. Damit liegt ihr Anteil zwar deutlich niedriger als bei den Aus-
zubildenden zum Fachlageristen. Gleichwohl gehérte der Ausbildungsberuf im Jahr 2011
zu den am stérksten besetzten Ausbildungsberufen von Auszubildenden ohne Haupt-
schulabschluss. Gemessen an den neu abgeschlossenen Vertragen belegte er diesbe-

zliglich insgesamt Rang 20, bei den Mannern Rang 16.

- Fachkraft fur
Lagerlogistik
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Abbildung 6: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Fachkraft fir Lagerlogistik” mit neu
abgeschlossenem Ausbildungsvertrag nach schulischer Vorbildung im Jahr 2012,
Anteile in Prozent

Oohne Hauptschulabschluss O Hauptschulabschluss
O Realschul- oder gleichw. Abschluss BHochschul-/Fachhochschulreife
Oim Ausland erworbener Abschluss

Anmerkung: Abweichungen der Summe der Anteile von 100 % konnen seitens des Bundesamtes nicht ab-
schlieRend geklart werden.
Quelle: Deutscher Industrie- und Handelskammertag; eigene Darstellung.

Zu Ausbildungsbeginn sind Auszubildende zum Fachlageristen bzw. zur Fachkraft fur Alter

Lagerlogistik regelmafig alter als Auszubildende im Durchschnitt aller Ausbildungsberu-
fe. Zahlreiche Auszubildende beginnen mithin ihre Ausbildung im Lager nicht unmittelbar
im Anschluss an die Schule. Schulabgénger von Haupt- und Realschulen sind bei Ver-
lassen der Schule nach zehn Schuljahren in der Regel 16 bzw. 17 Jahre alt. Die entspre-
chenden Anteile bei Ausbildungsanfangern in den beiden vorliegenden Lagerberufen la-
gen im Jahr 2011 bei 6 % bzw. 12 % bei Fachlageristen und bei 8 % bzw. 14 % bei
Fachkréften fur Lagerlogistik. Zum Vergleich: Im Durchschnitt aller Berufe lagen die ent-
sprechenden Anteile im Jahr 2011 bei 11 % bzw. 16 %. Im Gegenzug sind &ltere Ausbil-
dungsanfanger bei den Lagerberufen Uberdurchschnittlich vertreten. So lag beispielswei-
se im Jahr 2011 der Anteil der Ausbildungsanfanger im Alter von 24 und mehr Jahren bei
11 % bei Fachlageristen und bei 12 % bei Fachkraften fur Lagerlogistik. Im Durchschnitt
aller Ausbildungsberufe waren im Jahr 2011 9 % der Ausbildungsanfanger 24 Jahre oder
alter. Dies deutet darauf hin, dass nicht wenige Auszubildende in der Lagerwirtschaft zu-
nachst eine andere Ausbhildung abgebrochen oder keinen anderen Ausbildungsplatz er-

halten haben durften.

Grundsatzlich stehen den meisten Unternehmen gentigend Bewerber zur Besetzung der Bewerber
Ausbildungsplatze zur Verfugung, gleichwohl die Anzahl der Bewerbungen in den ver-
gangenen Jahren tendenziell abgenommen hat. Dabei betreiben nach Erkenntnissen des
Bundesamtes vor allem grol3ere Industriebetriebe regelméaRig einen héheren Aufwand in
der Kandidatenauswahl als zahlreiche kleinere Betriebe des Transport- und Speditions-

gewerbes. Generell scheint das Interesse an einer Ausbildung im Lager vergleichsweise
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hoch zu sein. Darauf deutet nicht zuletzt hin, dass Bewerber fur die Ausbildungsberufe
Fachlagerist und Fachkraft fiir Lagerlogistik in den vergangenen Jahren zu den am hau-

figsten unversorgten Bewerbern um eine Ausbildungsstelle zahlten.

Die Ausbildungsvergiitung von Auszubildenden zum Fachlageristen in Industrie und
Handel lag nach Angaben des Bundesinstituts fur Berufsbildung im Jahr 2012 im west-
deutschen Bundesgebiet durchschnittlich bei 746 Euro pro Monat." Auszubildende im
ersten Ausbildungsjahr verdienten dabei 713 Euro, im zweiten Ausbildungsjahr 780 Euro
pro Monat. In den ostdeutschen Landern belief sich die durchschnittliche Ausbildungs-
vergitung von angehenden Fachlageristen auf 690 Euro im Monat. Dabei verdienten
Auszubildende im 1. Ausbildungsjahr 663 Euro, im zweiten Ausbildungsjahr stieg die
Vergitung auf 717 Euro an. Die durchschnittliche Vergutung von Auszubildenden zur
Fachkraft fur Lagerlogistik lag etwas hoher. So verdienten Auszubildende dieses Berufs
in Westdeutschland im Jahr 2012 durchschnittlich 831 Euro im Monat. Aufgeteilt auf die
Ausbildungsjahre bedeutete dies 765 Euro pro Monat im ersten, 825 Euro pro Monat im
zweiten und 903 Euro pro Monat im dritten Ausbildungsjahr. Die monatliche Vergitung
von Auszubildenden zur Fachkraft fur Lagerlogistik im ostdeutschen Bundesgebiet lag im
vergangenen Jahr bei 753 Euro. Dabei verdienten Auszubildende im ersten Jahr 688 Eu-
ro im Monat, ehe die Vergitung in den beiden Folgejahren auf monatlich 748 Euro bzw.
824 Euro stieg.

2.5 Arbeitslose und offene Stellen

Einen Einblick in die Beschéaftigungslage und Personalnachfrage in der Lagerwirtschaft
bietet die Arbeitsmarktstatistik der Bundesagentur fur Arbeit. Die folgende Abbildung
zeigt die Entwicklung der Anzahl der Arbeitslosen sowie der offenen Stellen in der Be-
rufsgattung ,Lagerwirtschaft — Fachkraft‘. Dazu gehéren sowohl Fachlageristen als auch
Fachkrafte fir Lagerlogistik.”? Danach war die Zahl der Arbeitslosen in dieser Gruppe im
zweiten Halbjahr 2012 zunéchst bei rund 31.000 konstant, ehe sie im Januar 2013
sprunghaft auf rund 35.000 anstieg. Seither hat ihre Anzahl wieder tendenziell abge-
nommen. Im Juni 2013 waren in der Gattung ,Lagerwirtschaft — Fachkraft* in Deutsch-
land rund 33.000 Arbeitskrafte arbeitslos gemeldet.

' vgl. hierzu und im Folgenden Bundesinstitut fiir Berufsbildung: Tarifliche Ausbildungs-
vergitungen 2012 in Euro (http://www.bibb.de/dav) (Stand: Juli 2013).

? Seit dem Berichtsmonat Juli 2011 erfolgt die monatliche Berichterstattung der Statistik
zu Arbeitssuchenden, Arbeitslosen und gemeldeten Arbeitsstellen durch die Bundes-
agentur fur Arbeit nach der neuen Klassifikation der Berufe 2010. Danach fallen sowohl
Fachlageristen als auch Fachkréfte fur Lagerlogistik in die Gruppe ,Lagerwirtschaft —
Fachkraft* (51312).

Ausbildungs-
vergutung

Arbeitslose
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Abbildung 7: Offene Stellen und Arbeitslose in der Berufsgattung ,Lagerwirtschaft — Fachkraft*
(51312) im Zeitraum Juli 2012 bis Juni 2013
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Quelle: Bundesagentur fir Arbeit; eigene Darstellung.

Es gilt zu beachten, dass zahlreiche Beschéftigte in Lagern nicht spezifisch qualifiziert
und mithin in der Arbeitsmarktstatistik nicht als Fachkraft registriert sind. Nach Kenntnis
des Bundesamtes stehen den Unternehmen grundsatzlich fur einen Gutteil der Téatig-
keitsfelder regelmafig gentigend Arbeitskrafte am Markt zur Verfiigung. Dies gilt vor al-
lem fir einfache Téatigkeiten, bei denen Mitarbeiter angelernt werden. In spezialisierten
Bereichen gestaltet sich die Stellenbesetzung fallweise aufwendiger. Generell wurden fir
den Bereich Lager- und Transportarbeit im vergangenen Jahr deutlich mehr Mitarbeiter
von den Unternehmen gesucht als noch ein Jahr zuvor. Dies bestétigt auch eine Unter-
suchung der DEKRA Akademie, nach der Lager- und Transportarbeiter im Jahr 2012 zu
den zehn am héaufigsten gesuchten Berufen in Stellenausschreibungen geh('jrten.l Im
Jahr 2011 lag die genannte Berufsgruppe bei einer entsprechenden Auswertung noch
auf Rang 67. In den letzten Monaten ist die Anzahl der Stellenangebote zwar etwas zu-

rickgegangen, gleichwohl liegt sie nach wie vor weit Uber dem Niveau der Jahre vor
2012.7

L vgl. hierzu und im Folgenden DEKRA Arbeitsmarktreport 2012, Stuttgart 2012.
2 Vgl. hierzu DEKRA Arbeitsmarktreport 2013, Stuttgart 2013.
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2.6 Zusammenfassung

Die Anzahl der sozialversicherungspflichtigen Beschéftigungsverhaltnisse in den Berufs-
gruppen Warenaufmacher, Versandfertigmacher sowie Lagerverwalter, Magaziner ist in
den vergangenen Jahren tendenziell ricklaufig. Zurtickzuftihren ist dies u.a. auf den
technischen Fortschritt und die Automatisierung von Arbeitsprozessen. So gestalten sich
die Arbeitsprozesse im Lager zunehmend komplexer. Diese erfordern eine adéquate Be-
dienung und Uberwachung durch ausgebildetes Fachpersonal. Zugleich werden in La-
gern nach wie vor zahlreiche vergleichsweise einfache Téatigkeiten mit geringen fachli-
chen Anforderungen vollbracht. Hierfiir stehen den Unternehmen regelméaRig genigend
Arbeitskrafte am Markt zur Verfligung. So kommen zahlreiche Beschéftigte in einem so
genannten geringfiigigen Beschaftigungsverhaltnis sowie zahlreiche un- bzw. angelernte
Arbeitskrafte zum Einsatz. Nicht selten handelt es sich hierbei um Leiharbeitnehmer. Ge-
nerell werden in der Lagerwirtschaft im Vergleich zu anderen Branchen sehr héufig Leih-
arbeitskrafte eingesetzt. Dabei wird in einigen Betrieben der Personalstamm nahezu kon-
tinuierlich durch Leiharbeitskréfte erganzt. In zahlreichen Lagern kleinerer Transport- und
Speditionsbetriebe kommen Leiharbeitnehmer vorwiegend zu Spitzenlastzeiten zum Ein-
satz. Neben der fehlenden beruflichen Ausbildung kdnnen vergleichsweise viele Beschéf-

tigte in der Lagerwirtschaft keinen Schulabschluss vorweisen.

Dies spiegelt sich ebenso bei den Auszubildenden in der Lagerwirtschaft wider. Die Aus-
bildung im Lager gehort regelméRig zu den am starksten besetzten Ausbildungsberufen
von Auszubildenden, die nicht mindestens Uber einen Hauptschulabschluss verfligen.
Gleichzeitig gehért sowohl die Ausbildung zum Fachlageristen als auch zur Fachkraft fur
Lagerlogistik zu den insgesamt von Mannern am stérksten besetzten Ausbildungsberu-
fen. Nicht wenige Bewerber bleiben unversorgt. Den meisten Unternehmen stehen daher
genugend Bewerber um einen Ausbildungsplatz zur Verfiigung. Die qualitative Auswabhl
gestaltet sich hingegen nach Angaben von Gewerbevertretern teilweise schwieriger. Ins-
besondere grof3ere Industriebetriebe betreiben daher bei der Kandidatenauswahl einen
hoéheren Aufwand als zahlreiche kleinere Transport- und Speditionsbetriebe. Die Ver-
tragslésungsquoten sind bei letztgenannten insbesondere im Vergleich zu grofRen und

bekannten Industriebetrieben vielfach hoher.

Die Beschéftigung schwerbehinderter Menschen spielt in der Lagerwirtschaft nur eine
vergleichsweise geringe Rolle. Zwar hat die Anzahl schwerbehinderter Menschen in der
Lagerwirtschaft in den vergangenen Jahren tendenziell zugenommen. Die sogenannte
Ist-Quote, die den Anteil schwerbehinderter Menschen an den zu zahlenden Arbeitsplat-
zen bei den zur Beschéftigung verpflichteten Unternehmen angibt, ist jedoch im Vergleich
zu anderen Wirtschaftsbereichen unterdurchschnittlich. Dabei scheinen u.a. die besonde-
ren Schutzvorschriften, etwa zum Kindigungsschutz, Urlaub oder zur Mehrarbeit, ein
Hemmnis fur einige Unternehmen bei der Beschéaftigung schwerbehinderter Menschen

darzustellen. Insbesondere die Unternehmensfihrungen kleinerer Betriebe beflrchten

Arbeitskréfte-
angebot und
-nachfrage

Ausbildung

Schwerbehinderte
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teilweise einen hohen birokratischen Aufwand und sind neben der Personalverantwor-
tung in hohem MafRe mit anderen Unternehmensentscheidungen befasst, so dass die

Personalauswabhl vielfach nach einem gewohnten Muster verlauft.

Arbeits-

Beschaftigte im Lager unterliegen oftmals einer hohen korperlichen Belastung und zéhlen _
bedingungen

zu den Berufsgruppen, die am haufigsten von Arbeitsunfahigkeit betroffen sind. Einige,
vor allem grol3ere Betriebe versuchen, durch spezielle gesundheitsférdernde Maf3nah-
men negativen kdrperlichen Belastungen entgegenzuwirken. Derartige Aktionen sind bis-
lang jedoch eher die Ausnahme. Generell werden nach Branchenangaben die Arbeitsbe-
dingungen in den Lagern der Industrie vielfach als vermeintlich attraktiver eingeschatzt
als im Transport- und Speditionsgewerbe. Ein wesentlicher Grund hierfir ist die Vergi-
tung. Diese ist in Industriebetrieben in der Regel deutlich héher als in der Transportbran-
che. Die Unterschiede bewegen sich dabei teilweise im unteren zweistelligen Prozentbe-

reich.

3. Fachkrafte fur Kurier-, Express- und Postdienstleistungen

3.1 Téatigkeits- und Anforderungsprofil

Das Tatigkeits- und Anforderungsprofil von Fachkraften fir Kurier-, Express- und Post- Tatigkeiten
dienstleistungen® unterscheidet sich mehr oder minder stark in Abhangigkeit vom
Einsatzgebiet. Sie sind sowohl in der Vor- und Nachbereitung des Sendungsablaufs als
auch in der Zustellung tatig.? In der Zustellung liefern Fachkrafte fiir KEP-
Dienstleistungen Sendungen an private und gewerbliche Kunden aus. Dies erledigen sie
zu Ful3, mit dem Fahrrad, dem Auto oder Lkw. Sie Ubernehmen die Feinsortierung, d.h.
die Ordnung nach StraRen und Hausnummern und beladen ihre Hilfsmittel und Fahrzeu-
ge. Zu ihren Aufgaben gehdrt ferner die Planung der Zustellroute sowie ggf. das Leeren
von Briefkasten. Bei Kurierunternehmen holen sie die Sendungen bei Kunden ab. Sie be-
rechnen Frachtentgelte, nehmen Zahlungen entgegen und fiihren Kassenblicher. Be-
schaftigte in der Zustellung stehen regelmafig in einem engen Kundenkontakt. Fachkraf-
te fur KEP-Dienstleistungen, die im Innendienst tatig sind, nehmen Sendungen entgegen
und geben diese an Kunden aus. Sie informieren tber Versandmdglichkeiten und be-
rechnen das Entgelt. Darliber hinaus nehmen sie Reklamationen entgegen, bearbeiten
Lieferscheine, Belege und Frachtpapiere und leiten diese weiter. Zu ihren Aufgaben ge-

hort es, die Versandsticke auf ihre Transportfahigkeit zu Uberprifen und auf den

! Im Jahr 2005 trat die Ausbildungsverordnung zur Fachkraft fir Kurier-, Express- und
Postdienstleistungen in Kraft. Der Vorgangerberuf Fachkraft fir Brief- und Frachtverkehr
ging in der Verordnung auf und wurde aufgehoben. An dieser Stelle wird auf das Tatig-
keits- und Anforderungsprofil des neuen Berufshildes abgestellt.

2 Vgl. hierzu und im Folgenden BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit
(Stand: Juni 2013).
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Versand vorzubereiten. Zahlreiche Fachkrafte fir KEP-Dienstleistungen sind in Versand-
und Sammelzentren tatig. Sie sortieren die Sendungen und bereiten diese fiir die an-
schlieRende Weiterverteilung vor. Dazu nutzen sie je nach Art und GréRe der Sendungen
Hilfsmittel, wie beispielsweise Hebefahrzeuge. Sie arbeiten teilweise an Laufbandanla-
gen und bedienen Maschinen, die bei der Sortierung helfen. Fachkrafte fur Kurier-, Ex-
press und Postdienstleistungen beachten bei ihrer Arbeit berufsbezogene haftungsrecht-
liche Regelungen. Besondere Bedeutung erlangen das Postgeheimnis und weitere

datenschutzrechtliche Bestimmungen.

Grundlegende Voraussetzung fir die Tatigkeit als Fachkraft fir KEP-Dienstleistungen
sowohl in der Zustellung als auch bei der Sortierung in Sammelzentren ist die Bereit-
schaft zu dauerhaft korperlicher Anstrengung. Es sollte mithin ein Interesse an praktisch-
konkreten Tétigkeiten vorhanden sein. Das Zustellen der Sendungen erfordert eine hohe
korperliche Ausdauer und eine robuste physische Konstitution. Insbesondere bei der Zu-
stellung zu Ful3 und per Fahrrad sind die Beschéftigten den jahreszeitlichen Witterungs-
bedingungen ausgesetzt. Kérperlich fordernd ist aber auch die Zustellung mit Pkw und
Lkw, bei der schwere Paketstiicke vom Fahrzeug an ihr Versandziel getragen werden
missen. Hinzu kommt das Be- und Entladen der Fahrzeuge. Dies betrifft sowohl Be-
schaftigte in der Zustellung als auch Mitarbeiter in Sammel- und Verteilzentren. Bei die-
sen verlangt insbesondere das Sortieren von Paketsendungen eine gewisse korperliche
Anstrengung. Zudem sind sie regelmafig dem Larm der Sortiermaschinen ausgesetzt.
Zur Bearbeitung von Abrechnungen und Ein- und Auszahlungen sind mathematische
Kenntnisse nétig. Der direkte Kundenkontakt sowie das Bearbeiten und Ausfillen von
Formalitdten und mit der Sendung verbundenen Unterlagen verlangt gute Deutschkennt-
nisse in Wort und Schrift. Ein grundlegendes IT-technisches Verstandnis erleichtert den

Umgang mit betriebsspezifischer Software.

Besondere Bedeutung bei den Anforderungen erlangt das Arbeits- und Sozialverhalten
von Fachkraften fir KEP-Dienstleistungen. Dies gilt insbesondere fiir die Beschaftigten,
die in der Beratung und Zustellung tétig sind und damit in einem engen Kundenkontakt
stehen. Sie sollten nicht nur kontaktfreudig sein. Héflichkeit und mitunter Geduld sind
hierbei essenzielle Eigenschaften. Ein ausgepragter Ordnungssinn und ein genaues Ar-
beiten sind bei der Sortierung und Zustellung der Sendungen unerlasslich. Die Bearbei-
tung von Frachtdokumenten, das Fihren von Kassenbiichern und der Umgang mit den
Sendungen erfordern eine hohe Sorgfalt. Als wichtige Eigenschaften gelten zudem Zu-
verlassigkeit, Pinktlichkeit und Teamfahigkeit. Fachkrafte fir KEP-Dienstleistungen ge-
hen mit sensiblen Daten um und tragen Verantwortung fir mitunter hochwertige Giter.
Pflichtgefiihl und Verantwortungsbewusstsein sollten Mitarbeiter deshalb ebenso in ihre

Arbeit mit einbringen wie Ehrlichkeit und Verschwiegenheit.

Anforderungen

Arbeits- und
Sozialverhalten
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3.2 Arbeitsbedingungen

Der Begriff KEP-Markt umfasst die Teilmarkte Kurier-, Express- und Postdienstleistun-
gen. Der letztgenannte Bereich fasst dabei Paket- und Briefdienstleistungen zusammen.
Die jeweiligen Marktsegmente weisen unterschiedliche Merkmale hinsichtlich ihrer Art
und Struktur auf. Im Nachfolgenden werden die wesentlichen Charakteristika der einzel-

nen Teilmarkte aufgezeigt:

Kurierdienste:

Kurierdienste unternehmen Direktfahrten vom Absender zum Empféanger einer Sendung.
Der Kurier begleitet die Sendung ununterbrochen und hat damit jederzeit die Mdglichkeit,
auf die Sendung zuzugreifen. Es wird allein auf Nachfrage des Kunden transportiert, eine
Linienverbindung besteht mithin nicht. Die Zustellung erfolgt entweder am gleichen Tag
oder nach individueller Vereinbarung. Die Marktstruktur ist durch wenige Grof3unterneh-
men sowie eine Vielzahl an Einzelunternehmen geprégt. Letztgenannte sind vorwiegend
im regionalen Raum tétig, groRRere Unternehmen nicht selten auch international.
Daneben sind Vermittlungszentralen am Markt tatig, die die Auftrage an die angeschlos-
senen Kurierunternehmen weitervermitteln. Letztgenannte sind haufig Einzelpersonen,
die aus denen bei der Zentrale nachgefragten Kurierfahrten Auftrdge auswéhlen und

selbstandig durchfihren.

Expressdienste:

Bei Expressdiensten erfolgt der Transport der Sendung nicht individuell und direkt zum
Empfanger, sondern gelangt uber Umschlagszentren zum Ziel. Es finden mithin Sammel-
transporte statt, die netzwerkgebunden sind und in Deutschland ebenso automatisiert
verlaufen wie Paketdienstleistungen. Nicht selten handelt es sich um die selben Unter-
nehmen. Es werden feste, hdufig garantierte Zustellzeiten vereinbart. Die Zustellung er-

folgt haufig Gber Nacht. Dabei werden die Sendungen in der Regel technisch begleitet.

Paketdienste:

Paketdienste unterliegen einer Regellaufzeit, eine verbindliche Zustellzeit wird jedoch
nicht geboten. In der Regel erfolgt die Zustellung auf dem innerdeutschen Markt am
nachsten Werktag. Die Sendungen sind in GroRe und Gewicht beschrankt. Das Maxi-
malgewicht betréagt normalerweise 31,5 kg. Mitunter werden auch Pakete mit einem ho-
heren Gewicht von bis zu 70 kg beférdert. Die Transportprozesse sind in einem hohen
MaRe standardisiert und automatisiert. Paketdienstleister richten sich in ihrer Arbeit nicht
an Einzelsendungen aus, sondern sind mengenorientiert. Die Anbieter fir Paketdienst-
leistungen zahlen zu den gréften des deutschen KEP-Marktes. Der Paketmarkt wird
malf3geblich durch flnf groRe Akteure gepragt und unterliegt damit einer vergleichsweise
hohen Marktkonzentration. Das Aufkommen der kleineren Marktteilnehmer ist relativ ge-
ring. Die Zustellung der Pakete der groBen Paketdienstleister erfolgt teilweise oder voll-

stéandig durch Subunternehmen.

Teilmarkte

- Kurierdienste

- Expressdienste

- Paketdienste
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Briefdienste:

Bei den Briefdiensten ist der lizenzpflichtige Bereich von den nicht lizenzpflichtigen und
postnahen Befdrderungsdienstleistungen zu unterscheiden. Zum lizenzpflichtigen Be-
reich zahlen Briefsendungen mit einem Gewicht bis einschlieBlich 1.000 g.* Die Gruppe
der nicht lizenzpflichtigen Postdienstleistungen und postnahen Beférderungsdienstleis-
tungen umfasst folgende Bereiche:

- Briefsendungen mit einem Gewicht von tber 1.000 g,

- Pakete und Waren mit einem Gewicht bis einschlief3lich 20 kg,

- unadressierte Werbesendungen sowie

- Biicher, Kataloge, Zeitungen und Zeitschriften.

Im Bereich der Briefdienstleistungen wurde nach Angaben der Bundesnetzagentur im
Jahr 2011 insgesamt ein Umsatz von 26,4 Mrd. Euro erzielt.? Davon entfielen 17,5 Mrd.
Euro auf nicht lizenzpflichtige Postdienstleistungen und postnahe Beférderungsdienstleis-
tungen. Im lizenzpflichtigen Bereich wurde ein Umsatz von 8,9 Mrd. Euro generiert. Der
lizenzpflichtige Briefmarkt in Deutschland wird dabei stark von der Deutschen Post AG

dominiert. Auf sie entfiel im Jahr 2011 ein Marktanteil von rund 90 %.>

Die wirtschaftliche Entwicklung der einzelnen Teilsegmente des KEP-Marktes verlauft
sehr unterschiedlich. So verzeichnet der nationale Briefmarkt tendenziell einen Ruck-
gang. Grund hierfur ist vor allem die hohe und zunehmende Nutzung elektronischer
Kommunikationsformen, insbesondere der E-Mail. Von diesem verédnderten Informati-
onsaustausch ist zudem der Kuriermarkt betroffen. Er wies aufgrund der Substitution
durch elektronische Kommunikationsformen ebenfalls Verluste auf. Dies hat in Teilen zu
einer Anderung der Marktstruktur im Kurierbereich gefiihrt.* Nur noch ein vergleichsweise
kleiner Teil der Umsatze wird im klassischen Stadtkuriersegment erzielt. Zugenommen

hat hingegen die Bedeutung nationaler und internationaler Direktfahrten.

Der Markt fur Kurier-, Express- und Paktdienstleistungen wuchs in den vergangenen Jah-

ren regelmalig starker als das Bruttoinlandsprodukt in Deutschland. Im vergangenen

Y vgl. hierzu und im Folgenden MRU GmbH im Auftrag der Bundesnetzagentur: Marktun-
tersuchung auf den Markten fiir nicht lizenzpflichtige Postdienstleistungen und postnahe
Beforderungsdienstleistungen, Hamburg 2011. Die Aussagen zu den Arbeitsbedingun-
gen bei Briefdienstleistungsunternehmen in diesem Bericht beziehen sich primar auf den
lizenzpflichtigen Bereich.

2 Vgl. hierzu und im Folgenden Bundesnetzagentur fiir Elektrizitat, Gas, Telekommunika-
tion, Post und Eisenbahnen: Marktbeobachtung
(http://www.bundesnetzagentur.de/cin_1932/DE/Sachgebiete/Post/Unternehmen_ Instituti
onen/Marktbeobachtung/marktbeobachtung-node.html) (Stand: Mai 2013).

® Vgl. hierzu Bundesnetzagentur fiir Elektrizitat, Gas, Telekommunikation, Post und Ei-
senbahnen: Lizenzpflichtige Briefdienstleistungen Marktdaten 2008 — 2011, Mainz/Bonn
2013.

* Vgl. hierzu und im Folgenden MRU GmbH: Der KEP-Markt in Deutschland, im Auftrag
des Bundesverbands der Kurier-Express-Post-Dienste e.V., Hamburg 2012.

- Briefdienste

Wirtschaftliche
Entwicklung
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Jahr wies er zudem ein hoheres Wachstum auf als der Durchschnitt des Logistikmarkts.*
Expressdienste profitieren von der internationalen wirtschaftlichen Verflechtung und der
Nachfrage nach zeitgenauen Lieferungen. Gleichzeitig bietet der Paketmarkt einen zu-
nehmend schnelleren und zuverlassigeren Versand und konnte in den vergangenen Jah-
ren teilweise Sendungsvolumina des Expressmarkts gewinnen. Insbesondere infolge der
Wirtschaftskrise wurde ein Teil der Sendungen aus Kostengriinden als Standardsendung
verschickt.” Der Paketmarkt weist insgesamt vergleichsweise hohe Wachstumsraten auf.
So stieg das Sendungsvolumen im Paketmarkt im Jahr 2012 um rund 4 % im Vergleich
zum Vorjahr. Dies ist insbesondere auf den dynamisch wachsenden Markt im End-
verbraucher-Segment (B2C) zurlickzufuihren, der stark vom Versandhandel im Internet
profitiert. Hierbei handelt es sich teilweise um eine Verlagerung aus dem vormals ge-
werblichen Versand (B2B), da eine wachsende Anzahl an Unternehmen einen Direktver-
sand an die Endverbraucher anbietet. Generell herrscht am Markt eine vergleichsweise
hohe Wettbewerbsintensitat. Abgrenzungen der Geschéftsfelder friherer Jahre, nach
denen sich einzelne Unternehmen vornehmlich auf bestimmte Marktsegmente — wie etwa
Sendungen im gewerblichen Bereich (B2B) — konzentrieren, werden zunehmend aufge-
hoben, um nunmehr nach Mdglichkeit vollumfangliche Dienstleistungen fir alle Markt-

segmente anzubieten.

Die unterschiedlichen Merkmale der Teilsegmente des KEP-Marktes sowie des jeweils
zugehorigen Marktumfeldes fuhren zu mehr oder weniger starken Unterschieden in den
Arbeitsbedingungen der Beschéftigten. Auf Besonderheiten in bestimmten Marktberei-

chen wird daher im Folgenden gegebenenfalls hingewiesen.

Abbildung 8 zeigt die prozentualen Anteile der Erwerbstéatigen in der Berufsgruppe der
Dienstleistungsfachkrafte im Postbetrieb nach normalerweise je Woche geleisteten Ar-
beitsstunden im Jahr 2011.% Fast zwei Drittel der Erwerbstatigen in dieser Berufsgruppe
verteilen sich danach auf zwei Arbeitszeitbereiche. Rund 30,2 % der Dienstleistungs-
fachkrafte im Postbetrieb gehen normalerweise zwischen 36 und 39 Stunden pro Woche
ihrer Arbeit nach. Grund hierfir dirfte insbesondere sein, dass die regelméRige Arbeits-

zeit gemal dem gultigen Manteltarifvertrag fur die Arbeitnehmer der Deutschen Post AG

L vgl. hierzu K. Esser, J. Kurte, KE-Consult GbR: Motor fiir Wirtschaftswachstum und Be-
schaftigung, Die Kurier-, Express- und Paketbranche in Deutschland, KEP-Studie 2013,
im Auftrag des Bundesverbands Internationaler Express- und Kurierdienste e.V. (BIEK)
Koéln 2013.

% Vgl. hierzu und im Folgenden K. Esser, J. Kurte, KE-Consult GbR: Motor fir Wirt-
schaftswachstum und Beschéftigung, Die Kurier-, Express- und Paketbranche in
Deutschland, KEP-Studie 2013, im Auftrag des Bundesverbands Internationaler Express-
und Kurierdienste e.V. (BIEK) Kéln 2013.

® Wie in Abschnitt 3.1 ,Struktur der Beschaftigten* dargelegt, spiegeln die hier in der Sta-
tistik dargestellten Werte nur einen Teil der Arbeitskréafte in der KEP-Branche wider. Zu
einem nicht geringen Anteil dirfte es sich bei der vorliegenden Berufsgruppe um Be-
schaftigte der Deutschen Post AG handeln. Eine Vielzahl der anderen Erwerbstatigen der
KEP-Branche durfte anderen, artverwandten Berufsgruppen zugeordnet worden sein.

Arbeitszeiten
- allgemein
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38,5 Stunden betragt.! Ein mit 29,1 % nahezu ebenso groRer Anteil der Erwerbstétigen
dieser Berufsgruppe geht an weniger als 21 Stunden pro Woche der Arbeit im Postbe-
trieb nach. Damit liegt ihr Anteil gut 11 Prozentpunkte héher als im Durchschnitt aller Be-
rufsgruppen in Deutschland. Vor allem Frauen in der Gruppe der Dienstleistungsfachkraf-
te im Postbetrieb fallen in diese Gruppe mit einer niedrigen Wochenarbeitszeit. Rund
45,2 % der weiblichen Erwerbstéatigen dieser Berufsgruppe haben eine normalerweise je
Woche geleistete Arbeitszeit in dieser Tatigkeit von weniger als 21 Stunden. In vielen
Fallen durfte es sich hierbei um Teilzeitkrafte und geringfigig Beschéaftigte handeln. Ein
Anteil von 22,6 % der weiblichen Erwerbstatigen in der vorliegenden Berufsgruppe ent-
fallt auf den Bereich von 36 bis 39 Wochenstunden. Bei ihren mannlichen Kollegen be-

lauft sich der entsprechende Anteil auf 36,7 %.

Abbildung 8: Prozentuale Verteilung der erwerbstatigen ,Dienstleistungsfachkrafte im Postbetrieb”
(732) nach normalerweise je Woche geleisteten Arbeitsstunden im Jahr 2011
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 1, Reihe 4.1.2, Mikrozensus: Bevdlkerung und Erwerbstétigkeit;
Beruf, Ausbildung und Arbeitsbedingungen der Erwerbstatigen in Deutschland 2011, Wiesbaden 2012; eigene
Darstellung.

Zahlreiche Fachkréfte fur KEP-Dienstleistungen, die Birotatigkeiten verrichten oder in
der Kundenbetreuung und Auftragsannahme arbeiten, unterliegen normalerweise den
Ublichen Buroarbeitszeiten. Fir eine Vielzahl der Beschéftigten, die in Sortier- und Um-
schlagszentren beschéftigt sind, fallen hingegen regelméafig Schichtarbeiten mit Nacht-
sowie Sonn- und Feiertagsarbeit an. Teilweise gilt dies auch flur Beschaftigte in der Zu-
stellung. Insbesondere zu Spitzenlastzeiten steigt dabei der Druck, alle Sendungen zeit-
gerecht auszuliefern. Einige Unternehmen verkleinern daher in Zeiten mit besonders ho-
hem Aufkommen die Zustellgebiete und verteilen die Zustellung in den Gebieten zeitwei-

se auf mehrere Mitarbeiter. Hierfir werden teilweise Aushilfskrafte eingesetzt. Daneben

L vgl. hierzu §22 Manteltarifvertrag fiir die Arbeithehmer der Deutschen Post AG (MTV-
DP AG) vom 18. Juni 2003.
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sind bei den Arbeitszeiten der Beschaftigten mehr oder minder deutliche Unterschiede in

Abhéngigkeit vom Marktsegment zu beobachten:

Postdienste:

Das Gros der Beschéftigten im Marktsegment der lizenzpflichtigen Postdienstleistungen
ist bei der Deutschen Post AG beschaftigt. Fur sie gelten die tarifvertraglich geregelten
Arbeitszeiten. Angestellte von Wettbewerbsunternehmen werden vielfach in einem Teil-
zeitverhaltnis oder als geringfugig Beschaftigte mit durchschnittlich vergleichsweise we-

nigen Wochenarbeitsstunden beschéftigt.

Kurierdienste:

Die Arbeitszeiten bei Kurierdiensten richten sich in einem hohen MaRe an der Nachfrage
des Kunden aus. Die Kurierbeférderung erfolgt ausschlieRlich auf Anforderung des Kun-
den und zu einem vorgegebenen Zeitpunkt. So sind beispielsweise Unternehmen am
Markt tatig, die sich auf die zeitgerechte Zustellung der Sendungen tber Nacht speziali-
siert haben. Fur die Beschaftigten dieser Unternehmen fallen mithin Nachtarbeiten an.
Generell unterliegen die Beschéaftigten zwar regelméRig einem hohen Zeit- und Termin-
druck. Verstof3e gegen die gesetzlich vorgeschriebenen Arbeitszeitvorgaben sind jedoch
nach Branchenangaben relativ selten. Gleichzeitig ist ein vergleichsweise hoher Anteil
der Erwerbstatigen im Kurierbereich selbstandig und unterliegt damit nicht den Vorgaben

des Arbeitszeitgesetzes.

Paketdienste:

Zusteller von Paketdienstleistern unterliegen generell einem hohen Zeitdruck, alle Pakete
in ihrem Zustellbezirk am vorgesehenen Tag auszuliefern. Nach Kenntnis des Bundes-
amtes hangt die jeweilige Arbeitszeit teilweise von der Art des Beschéaftigungsverhéaltnis-
ses ab und variiert bei den verschiedenen Marktteilnehmern mehr oder weniger deutlich.
So ist die Anzahl der zu beliefernden Adressen bei Unternehmen, die einen hohen Anteil
privater Kunden aufweisen, regelmafig merklich héher als bei Unternehmen mit einer
vorwiegend gewerblich gepragten Kundenstruktur. Bei letztgenannter sind haufig mehre-
re Versandstiicke fur den gleichen Adressaten bestimmt. Grundsétzlich erlangt der Anteil
der privaten Kunden eine wachsende Bedeutung und nimmt insbesondere bei Paket-
dienstleistern zu, die bislang vorwiegend gewerbliche Kunden beliefert haben. Wéhrend
bei einem Teil der Unternehmen — vorwiegend bei den direkt Beschaftigten der gréReren
Marktteilnehmer — die Arbeitszeiten geregelt und Uberstunden verzeichnet werden, leis-
tet ein Teil der in der Paketzustellung Beschéftigten regelmafig ein deutlich héheres Mald
an wochentlichen Arbeitsstunden. Eine genaue Dokumentation der Arbeitszeiten erfolgt
dabei teilweise nicht. Die gesetzlich vorgeschriebenen zulassigen Arbeitszeiten werden
dabei vor dem Hintergrund eines hohen Zeit- und Termindrucks sowie eines wettbe-
werbsintensiven Marktumfelds bisweilen Uberschritten. Die rechtliche Verantwortung fiir
die Ausgestaltung der Arbeitsbedingungen und -zeiten liegt beim jeweiligen Arbeitgeber

— im Falle einer Zustellung durch Subunternehmer mithin in deren rechtlichem Verant-

- Postdienste

- Kurierdienste

- Paketdienste
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wortungsbereich. Neben der Fahr- und Zustelltatigkeit tUbernehmen zahlreiche Beschéf-
tigte auch die Vorsortierung und Beladung der Fahrzeuge vor Beginn der Fahrt. Einige
Unternehmen haben in den vergangenen Monaten die Beschéftigten in der Zustellung

jedoch von letztgenannten Aufgaben entlastet.

Generell sind die Arbeitszeiten der in der Paketzustellung Beschéftigten in einem hohen
MafRe von den von Seiten der Kunden gestellten hohen Anforderungen und Erwartungen
an eine aullerst zeitnahe Zustellung der Sendungen abhéangig. Hierbei sind primér bei
privaten Kunden haufig mehrere Anfahrten nétig, da beim ersten Zustellversuch in vielen
Fallen der Empfanger nicht zu Hause ist. Um diesem Problem zu begegnen, werden am
Markt zunehmend neue Zustellkonzepte umgesetzt, die den Kunden tber frihzeitige In-
formationen aktiv in die Lieferkette mit einbeziehen und eine héhere Mitbestimmung des
Kunden bei der Zustellplanung erméglichen. Generell zielen diese Konzepte auf eine
bessere Abstimmung der Zustellung und die Einbindung moderner Kommunikationsmittel
ab. Dabei werden mit dem Adressaten moglichst genaue Lieferzeiten vereinbart. Der Ad-
ressat wird dabei beispielsweise per E-Mail oder Smartphone Uber eine anstehende Lie-
ferung informiert und kann ein Zustelldatum wahlen. Fiur die Lieferung wird dann ein in
der Regel zwei- bis funfstindiges Zeitfenster vereinbart. Andere Mdglichkeiten sind die
Erteilung einer Abstellgenehmigung oder die Zustellung an eine andere wahlbare Adres-
se — etwa den Arbeitsplatz. Eine weitere Tendenz ist die Entkopplung des Lieferungs-
und Abholungsprozesses. Dabei kann der Adressat wéahlen, dass seine Sendung an ei-
nen Paketshop geliefert wird, bei dem er diese anschlie3end selbst abholt. Stationéare
Paketshops spielen zudem bei der wachsenden Anzahl von Retoursendungen — inshe-
sondere im Internethandel — eine zunehmende Bedeutung. Riicksendungen kénnen dort
abgegeben werden und vermeiden eine Abholung von zu Hause, die mit deutlich héhe-
ren Kosten verbunden ist. Die verschiedenen Marktteilnehmer betreiben daher ein wach-
sendes Netz an Paketstationen bzw. bauen dieses auf und deutlich aus. Die Paketshops
werden dabei in der Regel nicht selbst, sondern in Zusammenarbeit mit Partnern aus
dem Einzelhandel betrieben, wie etwa Supermarkten, Kiosken oder Tankstellen.® Vom
Ziel der neuen Konzepte, erfolglose Zustellversuche zu vermeiden, kbnnen mehrere Sei-
ten profitieren. So steigt zum einen der Service fur den Kunden, das Paket zum ge-
wiinschten Termin zu erhalten. Fur die Unternehmen bedeuten mehrere Zustellversuche
hohere Kosten. Eine schneller erfolgreiche Zustellung erhdht damit die Produktivitat. Aus
Sicht der Zusteller nimmt die Zahl der erfolglosen Zustellversuche ab. Adressen miissen
mithin nicht mehrfach angefahren und die selben Pakete nicht mehrfach an die Haustir

getragen werden. Die Zustellzeit fir die gleiche Anzahl an Paketen nimmt mithin ab.

Yvgl. hierzu A. K. Dieke, P. Junk, A. Niederpriim, Wissenschaftliches Institut fiir Infra-
struktur und Kommunikationsdienste (WIK): Postmarkterhebung 2012, Studie fiir die
Bundesnetzagentur fir Elektrizitat, Gas, Telekommunikation, Post und Eisenbahnen, Bad
Honnef 2012.

Neue Zustell-
konzepte
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Neben diesen Erleichterungen fiir die Beschéftigten konnen noch weitere Anderungen
der Arbeitsbedingungen aus der starkeren Mitbestimmung der Kunden bei der Zustellung
erwachsen. Hierzu zahlen etwa vermehrte Anlieferungen am Wochenende oder zur
Abendzeit. Generell ergeben sich hieraus Neuorganisationen der Zustellrouten, die ne-
ben der moglichst optimalen Wegstrecke zuséatzlich verstarkt zeitliche Vorgaben beriick-
sichtigen. Hierbei kénnte es zukinftig zu einer vermehrten Teilung der Zustelltouren
kommen, bei denen gewerbliche Kunden am Vormittag, private Kunden primér am Nach-
mittag und Abend beliefert wiirden. Gleichzeitig bringen die neuen Zustellkonzepte eine
noch hoéhere Technisierung des Transport- und Lieferprozesses mit sich. Die Anforde-
rungen an die Beschéftigten hinsichtlich des Umgangs und der Anwendung mit verschie-
denen technischen Hilfs- und Kommunikationsmitteln diirften sich mithin in den néchsten

Jahren noch weiter erhdhen.

Die Arbeitszeiten von Beschéftigten in der Paketzustellung — insbesondere der Mitarbei-
ter von Subunternehmen der grof3en Paketdienstleister in Deutschland — standen vor ei-
nigen Monaten verstérkt in der Kritik der 6ffentlichen medialen Berichterstattung. Seither
wurden von Marktteilnehmern der Branche verschiedene Malinahmen umgesetzt und
angekundigt, um die Arbeitsbedingungen in der Zustellung — der so genannten letzten
Meile — zu verbessern. Hierzu zahlen die Entwicklung und Verbreitung verschiedener
Codices sowie Zertifizierungssysteme. Letztgenannte sollen der Qualitatssicherung so-
wie der Einhaltung rechtlicher und betriebsinterner Arbeits-, Sozial- und Beschaftigungs-
vorgaben dienen. Im Rahmen der Zertifizierung werden dazu etwa die Beschaftigungs-
bedingungen, wie Bezahlung und Urlaubsanspruch, Themen der Gesundheit, des Um-
weltschutzes, der Arbeitsqualitdt und der Aul3enwahrnehmung geprift. Die genannten
Aspekte finden ebenso bei den Codices Anwendung, die im vergangenen Jahr von ver-
schiedener Seite erarbeitet und vorgestellt wurden. Dabei handelt es sich zum einen um
Entwicklungen groRBer Marktteilnehmer des Paketmarktes, die einen Partnerkodex mit ih-
ren Subunternehmen ausgearbeitet haben, und zum anderen um einen von Verbandssei-
te entwickelten branchenweiten Kodex fur zahlreiche kleine und mittelstandische Unter-
nehmen der Kurier-, Express- und Postbranche, dem letztgenannte nach Prifung beitre-
ten kénnen. Ziel ist es, die Arbeitsbedingungen und Strukturen der Branche nach auf3en
transparenter zu gestalten. MaRRgeblich diirfte vielfach die Imagepflege sein. Dies bezieht
sich zum einen auf das 6ffentliche Interesse und zum anderen auf das Bild bei den eige-
nen Mitarbeitern, den Beschéftigten der verbundenen Subunternehmen sowie potenziel-
len neuen Mitarbeitern und Nachwuchskréaften. Generell scheint die kritische mediale Be-
richterstattung dazu gefuhrt zu haben, dass das Engagement von Beschéftigten in Ar-
beitnehmervertretungen und der gewerkschaftliche Organisationsgrad in der KEP-

Branche zugenommen hat.

Ein Thema, das Branchenangaben zufolge zunehmend in den Fokus rickt, ist die Ver-
einbarkeit von Familie und Beruf. Nicht nur groRe Marktteilnehmer, sondern vermehrt

auch kleinere Unternehmen bieten ihren Beschéftigten MalRhahmen und Angebote, die

Zertifizierungen

Vereinbarkeit von
Beruf und Familie
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sich vor allem auf verbesserte Méglichkeiten der Kinderbetreuung richten. Hierzu zéhlen
beispielsweise die Mdoglichkeiten fiir Eltern, erkrankte Kinder mit zur Arbeit zu bringen
und in teilweise eigens eingerichteten Raumlichkeiten zu betreuen oder aus kurzfristigen,
dringlichen Betreuungsgriinden, Arbeitszeiten zu verschieben. Das Angebot einer standi-
gen, organisierten Kinderbetreuung in den eigenen Raumlichkeiten ist bei einem Grol3teil
der Unternehmen aufgrund der geringen Betriebsgré3e nicht mdglich. Gleichwohl werden
in Einzelfallen Unterstitzungsleistungen fiir eine externe, geregelte Kinderbetreuung an-
geboten. Insbesondere bei den kleineren Marktteilnehmern sind entsprechende Angebo-
te oftmals nicht institutionalisiert. Hier werden nach Gewerbeangaben vielmehr die Vor-
teile flacher Hierarchiestrukturen genutzt, um kurzfristige individuelle Losungen zu ver-
einbaren. Zwar zeigen sich Angebote fir eine verbesserte Vereinbarkeit von Beruf und
Familie bislang nach Erkenntnissen des Bundesamtes noch nicht auf breiter Front, sie
gewinnen jedoch zunehmend an Bedeutung. Dies geschieht nicht zuletzt vor dem Hinter-
grund einer aktiven Mitarbeiterbindung und der Steigerung der Attraktivitat fur neue Be-

schéftigte.

Hierzu tragen zudem Weiterbildungsangebote bei, die zahlreiche Unternehmen ihren
Mitarbeitern zu unterschiedlichen Themen anbieten. Dabei handelt es sich teilweise um
verpflichtende Schulungen wie die Weiterbildungslehrgange im Rahmen des Berufskraft-
fahrer-Qualifikationsgesetzes fur Mitarbeiter in der Zustellung mit Fahrzeugen ab einem
zuléssigen Gesamtgewicht von 3,5 t. Daneben werden beispielsweise Schulungen zur
Qualitatssicherung und zu Verfahrensablaufen durchgefihrt. Ein beruflicher Aufstieg ist
jedoch nach Kenntnis des Bundesamtes mit der Teilnahme an den Weiterbildungskursen

in der Regel nicht verbunden.

Generell unterliegen zahlreiche Fachkrafte fir KEP-Dienstleistungen einer hohen korper-
lichen Belastung, die sich nach Art und Intensitat in Abhéngigkeit vom Einsatzgebiet un-
terscheidet. Insbesondere betroffen sind zum einen die Beschaftigten, die in der Sortie-
rung in den Sammel- und Verteilzentren der Unternehmen tétig sind. Zum anderen fuh-
ren die Mitarbeiter in der Zustellung regelmafig korperlich anstrengende Arbeitsprozesse
durch. Dies gilt sowohl fir den Brief- als auch den Paketbereich. Im erstgenannten Seg-
ment ist die einzelne Sendung zwar vergleichsweise leicht, die Zustelltouren erfordern
gleichwohl nicht zuletzt aufgrund der Masse der Sendungen koérperliche Anstrengung.
Diese variiert in Abhangigkeit von der Art der Zustellung — zu Ful3, per Fahrrad oder mit
dem Auto. Letztgenanntes gilt in Teilen — je nach Branchensegment und Einsatzgebiet —
ebenso fir den Kurierbereich. Mitarbeiter in der Zustellung von Paketdienstleistern miis-
sen oftmals vergleichsweise schwere Sendungen in die Fahrzeuge ein- und ausladen.
Testweise wird von einzelnen Unternehmen in wenigen Stadtregionen von einer aus-
schlie3lichen Zustellung per Lkw abgesehen. In diesen Fallen wird die Zustellung mit
Lastenfahrréadern durchgefiihrt, bei dem der Zusteller von einer festen Station aus Pakete

im Stadtgebiet verteilt.

Weiterbildung

Koérperliche
Belastungen
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Die Belastungen diirften ein mal3geblicher Grund fur vergleichsweise hohe Krankenstén-
de sein. Im Vergleich der Jahre 2010 und 2011 verzeichneten die Postdienste einen
uberdurchschnittlichen Anstieg der Arbeitsunfahigkeitstage der Beschaftigten.® Im Ver-
gleich der Wirtschaftsgruppen weisen damit die Postdienste die héchste Anzahl an Ar-
beitsunfahigkeitstagen auf. Besonders betroffen hierbei ist die Berufsgruppe der Postver-
teiler. Sie gehort sowohl bei Mannern als auch bei Frauen zu den Berufsgruppen mit der
héchsten Anzahl an Arbeitsunfahigkeitstagen pro Jahr. Gleichwohl gibt es hier deutliche
Unterschiede. Postverteilerinnen waren mit 26,3 Arbeitsunfahigkeitstagen im Jahr 2011
7,5 Tage mehr krankheitsbedingt von der Arbeit abwesend als ihre mannlichen Kollegen.
Insgesamt weist damit die Gruppe der Postdienste im Vergleich der Wirtschaftszweige
die grofdten geschlechterspezifischen Unterschiede auf. Haufigste Ursache sind Erkran-
kungen des Muskel- und Skelettapparats. Im Jahr 2011 waren Erkrankungen dieser Art
fur rund ein Drittel aller Arbeitsunfahigkeitstage in der vorliegenden Branche verantwort-
lich. Postdienste sind damit die Branche mit dem hdchsten Anteil an Muskel- und Ske-

letterkrankungen.

An erster Stelle im Branchenvergleich lagen Postdienste im Jahr 2011 zudem beim Anteil
der Arbeitsunfahigkeitstage aufgrund von Verletzungen bzw. Vergiftungen. Ein Grund
hierfir durfte die vergleichsweise hohe Anzahl an Arbeitsunfallen bei Postdiensten, die
vorwiegend Beschéftigte in der Zustellung betreffen, sein. Zwar ging die Anzahl der Ar-
beitsunfélle im Vergleich zum Vorjahr — nicht zuletzt aufgrund witterungsbedingter Ein-
flusse — deutlich zurlick. Gleichwohl belegten Postdienste im Vergleich der Wirtschafts-
gruppen noch Rang 4. Am haufigsten treten dabei Verletzungen des Kndchels und Fu-
Res, des Knies und Unterschenkels sowie des Handgelenks und der Hand auf. Die deu-
tet darauf hin, dass es sich hierbei hdufig um Stolper- und Sturzunfélle von Beschéftigten
in der Zustellung handelt. Eine wichtige Rolle spielen zudem gewaltsame Ubergriffe
durch Haustiere, insbesondere Hunde. Brief- und Paketzusteller zéhlen zu den beson-

ders haufig Betroffenen von Bissunfallen.

Die Vergutung von Beschaftigten der KEP-Branche variiert in Abhangigkeit vom Markt-
segment, dem Unternehmen und der Region vergleichsweise stark. Nur wenige Unter-
nehmen der KEP-Branche sind tarifvertraglich gebunden. Dabei handelt es sich nahezu
ausschliel3lich um die groRen Paketdienstleistungsunternehmen sowie die Deutsche Post
AG. Fir Beschéftigte des letztgenannten Unternehmens einigten sich die Tarifparteien in
diesem Jahr auf eine stufenweise Erhdhung. Danach stieg die Vergltung ab dem 1. Au-
gust 2013 um 3,1 % an. Im Oktober 2014 erfolgt eine weitere Erhéhung um 2,6 %. Die
Ausbildungsvergitung wurde rickwirkend zum 1. April 2013 um 6,1 % angehoben. Alle
Ubrigen Unternehmen des Marktes sind nach Gewerbeangaben nicht an einen Tarifver-
trag angeschlossen. Die nachfolgende Abbildung zeigt die prozentuale Verteilung der

Erwerbstéatigen in der Berufsgruppe der Dienstleistungsfachkrafte im Postbetrieb nach

L vgl. hierzu und im Folgenden BKK Gesundheitsreport 2012, Essen 2012.

Arbeitsunfahigkeit

Vergltung
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dem monatlichen Nettoeinkommen im Jahr 2011. Danach bezieht rund ein Viertel der
Erwerbstatigen ein monatliches Nettoeinkommen zwischen 1.500 Euro und 2.000 Euro.
Sie bilden damit in dieser Berufsgruppe den gréRten Part. Nur vergleichsweise wenige
erwerbstatige Dienstleistungsfachkrafte im Postbetrieb gehéren hoéher liegenden Ein-
kommensklassen an. Zahlreiche Erwerbstétige in der vorliegenden Berufsgruppe sind
hingegen den unteren Einkommensgruppen zuzuordnen. Hierbei gilt es, den relativ ho-

hen Anteil an Teilzeit- sowie Aushilfskraften zu berticksichtigen.

Abbildung 9: Prozentuale Verteilung der erwerbstéatigen ,Dienstleistungsfachkrafte im Postbetrieb”
(732) nach dem monatlichen Nettoeinkommen von... bis unter ... im Jahr 2011
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 1, Reihe 4.1.2, Mikrozensus: Bevolkerung und Erwerbstatigkeit;
Beruf, Ausbildung und Arbeitsbedingungen der Erwerbstatigen in Deutschland 2011, Wiesbaden 2012; eigene
Darstellung.

Die Vergltungsart unterscheidet sich mehr oder minder deutlich. Beschaftigte in den Sor-
tier- und Umschlagszentren erhalten normalerweise ein festes monatliches Gehalt sowie
gegebenenfalls Schichtzulagen und Sonderzahlungen. Bei den Ubrigen Beschéftigten
— insbesondere im Zustellbereich — sind deutliche Unterschiede in Abh&angigkeit vom
Marktsegment, dem Einsatzgebiet, der Region und dem Unternehmen erkennbar. Die
Vergutungsmodelle reichen von einer Pauschalentlohnung pro Stunde bzw. Monat tber
kombinierte Modelle von Pauschalentlohnungen und leistungsabhangigen Komponenten
bis hin zu ausschlieBlich variablen Beziigen. Die beiden letztgenannten Vergitungssys-
teme sind jedoch rechtlich nicht in allen Segmenten des KEP-Marktes zulédssig. Gemal
83 FPersG ist eine Leistungslohnvereinbarung bei Fahrpersonal grundsatzlich verboten.
Teilweise wurde — nicht zuletzt als Reaktion auf die kritische Medienberichterstattung im
vergangenen Jahr — die Entlohnung angeschlossener Subunternehmen von einer Stiick-
entlohnung auf eine stundenbasierte Vergitung umgestellt. Im Kurierbereich sind zahl-

reiche Arbeitskréafte selbstandig tétig. Ihr Einkommen unterliegt damit dem unternehmeri-

Vergltungsarten
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schen Risiko, mithin dem Auftragsvolumen, Preisverhandlungen und Kostenentwicklun-

gen.

Die tarifvertraglich vereinbarten Einkommen der Beschaftigten der grof3en Branchenver-
treter liegen nach Kenntnis des Bundesamtes regelmafRlig mehr oder minder Uber der
monatlichen Vergiutung von Beschéftigten kleinerer Marktteilnehmer. Dabei werden ins-
besondere in der Zustellung nach Gewerbeangaben teilweise vergleichsweise geringe
Einkommen erzielt. Dies wird nicht zuletzt als ein Grund daflur gesehen, dass nach Ein-
schatzung von Branchenvertretern Arbeitsplatze bei den zahlreichen kleineren und mit-
telstandischen Unternehmen des deutschen KEP-Marktes von auslandischen Arbeits-
kraften als vergleichsweise weniger attraktiv eingeschatzt werden. Die Moglichkeiten der
Arbeitnehmerfreiziigigkeit fir Arbeitskrafte aus zahlreichen mittel- und osteuropaischen
Léndern seit dem 1. Mai 2011 werden daher eher bei den grofReren Marktteilnehmern
genutzt. Bei den Ubrigen kleinen Unternehmen hat nach Aussagen von Gesprachspart-
nern des Bundesamtes kein merklicher Zuwachs an Beschéftigungsverhéltnissen von

auslandischen Mitarbeitern stattgefunden.

3.3 Berufliche Ausbildung

Im Jahr 2005 trat die Verordnung zum Ausbildungsberuf Fachkraft fiir Kurier-, Express-
und Postdienstleistungen in Kraft. Die Liberalisierung des Postmarktes erforderte eine
Neuordnung der Berufsausbildung auf dem KEP-Markt. Der Vorlauferberuf Fachkraft fur
Brief- und Frachtverkehr, der primar auf die Bedurfnisse und Anforderungen der Deut-
schen Post AG ausgerichtet war, wurde aufgehoben. Die neue Ausbildungsordnung soll-
te die Lehrinhalte an die neue Marktsituation anpassen. Die Ausbildung zur Fachkraft fur
KEP-Dienstleistungen dauert zwei Jahre und kann in den Betrieben der KEP-Branche
durchlaufen werden. Bei guten Leistungen und Engagement kann die Ausbildung verlan-
gert werden, um den Abschluss zum Kaufmann fr Kurier-, Express- und Postdienstleis-

tungen zu erreichen.' Hierfiir werden je nach Unternehmen ein bis zwei Jahre angesetzt.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Entwicklung der Ausbildungsverhaltnisse zur Fach-
kraft fur KEP-Dienstleistungen im Zeitraum der Jahre 2005 bis 2012. Nach Riickgangen
der Ausbildungszahlen in den Jahren 2007 bis 2009 sind sie seither wieder angestiegen.
Im Jahr 2012 bestanden in Deutschland insgesamt 2.820 Ausbildungsverhéltnisse fur
Fachkrafte fur KEP-Dienstleistungen. Ebenso ist die Zahl der neu abgeschlossenen Ver-
trage im vergangenen Jahr angestiegen — insgesamt wurden fir diesen Beruf 1.889 neue
Ausbildungsvertrage geschlossen. Der Grof3teil der Auszubildenden zur Fachkraft fir

KEP-Dienstleistungen ist bei der Deutschen Post AG beschéftigt.

! Siehe hierzu Abschnitt 4.5.1 ,Kaufleute fiir Kurier-, Express- und Postdienstleistungen —
Berufliche Ausbildung*.

Auslandische
Beschaftigte

Ausbildungs-
verordnung

Ausbildungs-
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Im vergangenen Jahr haben 1.095 Priflinge ihre Ausbildung zur KEP-Fachkraft erfolg-
reich abgeschlossen.” Die Bestehensquote ist mit 92,8 % Uuberdurchschnittlich hoch im
Vergleich zum Durchschnitt aller Ausbildungsberufe in Deutschland. Hier bestanden im
vergangenen Jahr 90,2 % die Abschlusspriifung mit Erfolg. Gleichzeitig 16sten 8,9 % der
Auszubildenden zur Fachkraft fir KEP-Dienstleistungen ihren Ausbildungsvertrag vorzei-
tig auf. Die Vertragslésungsquote lag damit etwas unter dem Durchschnittswert aller
Ausbildungsberufe (2012: 9,3 %).

Im Vergleich zum Frauenanteil bei den sozialversicherungspflichtig Beschéftigten in der
Berufsgruppe der Postverteiler ist er bei den Auszubildenden zur Fachkraft fir KEP-
Dienstleistungen merklich niedriger. Im vergangenen Jahr waren rund 29 % der Auszu-
bildenden Frauen. Damit liegt der Frauenanteil deutlich unter dem Durchschnittswert aller
Ausbildungsberufe in Deutschland. Hier gab es im Jahr 2012 knapp 39 % weibliche Aus-

zubildende.

Tabelle 3: Ausbildungsberuf ,Fachkraft fir Kurier-, Express- und Postdienstleistungen” — Zahl der
Auszubildenden, Prifungsteilnehmer sowie vorzeitig aufgeldster Vertrage im Zeitraum
der Jahre 2005 bis 2012

Ausbildungsvertrage Neu ab- Priifungsteilnehmer vorzeitig aufgeloste Vertrage
geschl.
Ausbildungsberuf Jahr Ausbil-
von von insgesamt | dungs- |insgesamt darunter 12 22 32 insgesamt
Mannern | Frauen vertrage bestanden | Lehrjahr | Lehrjahr | Lehrjahr

Fachkraft fur Kurier-,
Express- und Post-

dienstleistungen 2005 977 461 1438  1.437 - - 52 - - 52)

Fachkraft fir Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2006 1.961 018 2879 1.435 ; ; 104 23 : 127
Fachkraft fir Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2007 1739 856 2595  1.287 1.450 1.390 KA. KA. KA. 163
Fachkraft fur Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2008  1.461 803 2264 1086 1.303 KA. 26 17 4 47,
Fachkraft fir Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2000  1.245 673 1.018 901 1.163 1113 80 40 - 120
Fachkraft fir Kurier-,
Express- und Post-
dienstieistungen 2010  1.500 654 2154  1.329 1.020 972 132 51 - 183
Fachkraft fur Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2011 1.623 651 2274 1233 831 801 426 123 - 558
Fachkraft fur Kurier-,

Express- und Post-

dienstieistungen 2012 1.999 821 2820  1.889 1180 1.095 KA. KA. KA. 252

k.A.: keine Angabe.

Anmerkung: Die Ausbildungsdauer betragt in der Regel zwei Jahre. Ob es sich bei den im dritten Ausbildungs-
jahr gelosten Vertragen um Auszubildende handelt, die die Ausbildung verlangert haben, kann seitens des
Bundesamtes nicht abschlieBend geklart werden.

Quellen: Statistisches Bundesamt, Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur — Berufliche Bildung; Deutscher
Industrie- und Handelskammertag (DIHK).

Das Ausbhildungsengagement der Wettbewerbsunternehmen der Deutschen Post AG ist

vergleichsweise niedrig. Im Vergleich zur Gesamtanzahl der beschaftigten Fachkrafte fir

! Im Jahr 2011 gab es 12 Teilnehmer an externen Abschlusspriifungen zur Fachkraft fiir
KEP-Dienstleistungen. Insgesamt bestanden 6 Priflinge mit Erfolg. Vgl. hierzu Statisti-
sches Bundesamt: Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur - Berufliche Bildung 2011,
Wiesbaden 2012.
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KEP-Dienstleistungen sowie zur Gesamtanzahl der Unternehmen am Markt ist die An-
zahl der Ausbildungsverhéltnisse relativ gering. Die Griinde hierfirr liegen nach Bran-
chenangaben zum einen in der vermeintlich starken inhaltlichen Ausrichtung des Unter-
richts in den Berufsschulen an den Anforderungen und Arbeitsablaufen der Deutschen
Post AG. Zum anderen sei die Anzahl der Berufsschulen, an denen Unterricht flir ange-
hende KEP-Fachkréafte angeboten wird, zu gering. Die Standorte seien oftmals zu weit
vom eigenen Unternehmenssitz entfernt. Hiervon sind jedoch nicht nur Auszubildende
kleinerer Betriebe betroffen. Vergleichsweise weite Anfahrtswege zur Berufsschule miis-
sen nach Kenntnis des Bundesamtes ebenso einige Auszubildende der Deutschen Post
AG — vor allem im landlichen Raum — in Kauf nehmen. Grundsatzlich gilt es zu beachten,
dass die genannten Ursachen und Auswirkungen fir das vergleichsweise geringe Aus-
bildungsengagement sich gegenseitig stark beeinflussen. So dirften sich zum einen das
Angebot an Berufsschulplatzen sowie die Standorte der entsprechenden Berufsschul-
klassen grundsatzlich an der Nachfrage nach Unterricht, mithin der Anzahl der Auszubil-
denden in einer Region, ausrichten. Zum anderen durfte eine héhere Anzahl an Auszu-
bildenden von Wettbewerbsunternehmen des Marktfihrers die Moglichkeiten zur Anpas-

sung der Lehrinhalte an die eigenen Unternehmensstrukturen und Bedurfnisse erhdéhen.

Nach wie vor werden zahlreiche Fachkrafte flir KEP-Dienstleistungen nicht durch eine
entsprechende Berufsausbildung sondern durch Anlernen qualifiziert. Grund hierfur ist
nicht zuletzt die hohe Anzahl an Teilzeitkraften und geringfligigen Beschéftigungsverhalt-
nissen. Bei zahlreichen vor allem kleineren Unternehmen der KEP-Branche besteht nach
Einschatzung von Branchenvertretern teilweise kein groRRes Interesse daran, Ausbil-
dungsplatze fur KEP-Fachkrafte anzubieten. Interne Schulungen zur Aus- und Weiterbil-

dung der Mitarbeiter werden vorwiegend bei den grol3en Marktteilnehmern angeboten.

Schulische

Die folgende Abbildung zeigt die schulische Vorbildung der Ausbildungsanfanger zur Vorbildung

Fachkraft fir KEP-Dienstleistungen im Jahr 2012 (siehe hierzu auch Tabelle A3 des An-
hangs). Eine bestimmte schulische Vorbildung ist — wie bei allen nach dem Berufshil-
dungsgesetz anerkannten Ausbildungsberufen — nicht erforderlich. Die Anteile von Aus-
zubildenden, die Uber einen Hauptschul- oder einen Realschulabschluss verfugen, waren
in den vergangenen Jahren mehr oder weniger ausgewogen. Im Jahr 2012 hatten 47,2 %
der Ausbildungsanféanger die Hauptschule und 44,3 % die Realschule erfolgreich been-
det. Nur wenige Ausbildungsanfanger konnten keinen Schulabschluss vorweisen. lhr An-
teil lag im vergangenen Jahr bei 1,9 %. Rund 4,7 % der neuen angehenden Fachkréfte

fur KEP-Dienstleistungen hatten zuvor die Hochschul- oder Fachhochschulreife erlangt.
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Abbildung 10: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Fachkraft fiir Kurier-, Express und Postdienst-
leistungen” mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag nach schulischer Vorbil-
dung im Jahr 2012, Anteile in Prozent

47,2

1,9 1,8 4.7

Oohne Hauptschulabschluss OHauptschulabschluss
ORealschul- oder gleichw. Abschluss BHochschul-/Fachhochschulreife
Oim Ausland erworbener Abschluss

Anmerkung: Abweichungen der Summe der Anteile von 100 % kdnnen seitens des Bundesamtes nicht ab-
schlieRend geklart werden.
Quelle: Deutscher Industrie- und Handelskammertag; eigene Darstellung.

Die Auswirkungen des demographischen Wandels sind nach Branchenangaben zuneh- Bewerber
mend zu spuren. Zwar kénnen derzeit noch alle Ausbildungsplatze besetzt werden. Ge-

nerell steigen nach Erkenntnissen des Bundesamtes jedoch die Aufwendungen der Aus-
bildungsbetriebe, Bewerber fiir die verfligbaren Ausbildungsplatze zu finden. Hierzu wird

u.a. verstarkt in Schulen und auf Ausbildungsmessen geworben. Vor allem die Deutsche

Post AG nutzt zudem soziale Netzwerke des Internets, um Kontakte zu potenziellen
Nachwuchskréften zu knipfen bzw. zu pflegen.

Ob der geringeren Anzahl von Bewerbungen setzen die Ausbildungsbetriebe in Teilen ih-
re Anforderungen an Bewerber um einen Ausbildungsplatz herunter. Dies betrifft priméar
die gewinschten Schulleistungen. Teilweise werden zudem Abstriche bei der Auspra-
gung der sozialen Kompetenzen in Kauf genommen. Zudem bietet beispielsweise die
Deutsche Post AG Jugendlichen, die aufgrund einer geringen Qualifikation nur schlechte
Chancen auf einen Ausbildungsplatz haben, die Mdglichkeit einer Einstiegsqualifizierung.
Hierbei absolvieren die Teilnehmer ein mehrmonatiges Praktikum, um sie auf eine an-

schlieRende qualifizierende Berufsaushildung vorzubereiten.

Die durchschnittliche tarifliche Vergiitung von auszubildenden Fachkraften fir Kurier-, cg%?ﬂﬂ';ggs'
Express- und Postdienstleistungen lag nach Angaben des Bundesinstituts fiir Berufsbil-
dung im Jahr 2012 bei 704 Euro pro Monat.! Die Vergiitung im ersten Ausbildungsjahr
lag bei 667 Euro, ehe sie im zweiten Jahr auf 742 Euro anstieg. Unterschiede zwischen

west- und ostdeutschem Bundesgebiet bestanden dabei nicht. Die hier angegebene

L vgl. hierzu und im Folgenden Bundesinstitut fiir Berufsbildung: Tarifliche Ausbildungs-
vergltungen 2012 in Euro (http://www.bibb.de/dav) (Stand: Juli 2013).
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Entgelth6he entspricht der Vergitung von Auszubildenden zur Fachkraft fir KEP-
Dienstleistungen bei der Deutschen Post AG. Bei anderen Ausbildungsbetrieben durfte
die Vergitungshdéhe mehr oder minder stark von den hier angegebenen Werten abwei-

chen. Zudem durften hier regionale Faktoren Einfluss auf die Entgelth6he nehmen.

3.4 Arbeitslose und offene Stellen

Einen Einblick in die Arbeitsmarkt- und Stellensituation fur Fachkrafte fir KEP-
Dienstleistungen bietet die Arbeitsmarktstatistik der Bundesagentur fir Arbeit. Die fol-
gende Abbildung zeigt die Entwicklung der Anzahl der Arbeitslosen im Vergleich zur An-

zahl der offenen Stellen in der Berufsgattung ,Post und Zustelldienste — Fachkraft* im
Zeitraum von Juli 2012 bis Juni 2013.

Abbildung 11: Offene Stellen und Arbeitslose in der Berufsgattung ,,Post und Zustelldienste —
Fachkraft* (51322) im Zeitraum Juli 2012 bis Juni 2013
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Die Zahl der Arbeitslosen in der vorliegenden Berufsgattung hat zunachst in der zweiten Arbeitsmarkt

Jahreshalfte 2012 abgenommen. Im Januar 2013 nahm ihre Zahl sprunghaft von rund
2.800 auf rund 3.100 arbeitslos gemeldete Fachkrafte im Bereich Post und Zustelldienste
zu; seither ist sie wieder leicht riicklaufig. Im Juni 2013 waren in Deutschland in der Be-
rufsgattung ,Post und Zustelldienste — Fachkraft* insgesamt rund 2.900 Arbeitslose bei
der Bundesagentur fur Arbeit registriert. Die Zahl der offen gemeldeten Stellen entwickelt

sich grundsétzlich gegenlaufig zur Zahl der Arbeitslosen. Seit dem Frihjahr 2013 nimmt
jedoch auch ihre Zahl leicht ab.
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Grundsatzlich gilt es zu beachten, dass zahlreiche Beschéftigte in der Zustellung und
Sortierung bei Unternehmen des KEP-Marktes keine fachspezifische Ausbildung absol-
viert haben. Viele Beschaftigte sind Quereinsteiger und Arbeitskréfte, die lediglich fur
Hilfstatigkeiten bei Post- und Zustelldiensten qualifiziert sind. Letztgenannte sind in den
genannten Arbeitsmarktdaten fur die Berufsgattung ,Post und Zustelldienste — Fachkraft*

mithin nicht enthalten.

Nach Kenntnis des Bundesamtes werden nicht alle offenen Stellen an die Bundesagentur
fur Arbeit gemeldet. Teilweise werden Stellen auf Basis personlicher Empfehlungen ver-
geben, ebenso werden Stellenanzeigen im Internet und in der Tagespresse veroffentlicht.
Soziale Netzwerke des Internets werden bislang vor allem von den grof3en Marktakteu-
ren zu Kontaktzwecken genutzt. Die hier angegebene Zahl der offenen Stellen dirfte die
Anzahl der tatsachlich am Markt zu besetzenden Arbeitsplatze mithin unterschatzen.
Gleichzeitig durfte ein Teil der arbeitslos gemeldeten Fachkréfte altersbedingt den physi-

schen Anstrengungen des Berufes nicht mehr gewachsen sein.

3.5 Zusammenfassung

Der KEP-Markt umfasst die Teilmarkte Kurier-, Express-, Paket- und Briefdienstleistun-
gen. Die beiden letztgenannten Bereiche werden dabei unter dem Begriff Postdienstleis-
tungen zusammengefasst. Die einzelnen Marktsegmente unterscheiden sich nicht nur in
ihrer Struktur und Art der Dienstleistung mehr oder minder deutlich. Ebenso wich die
wirtschaftliche Entwicklung in den einzelnen Bereichen in den vergangenen Jahren mit-
unter stark voneinander ab. Wahrend der nationale Briefmarkt schrumpft, verzeichnen
insbesondere der Express- und Paketmarkt hohe Zuwachsraten, die Uber dem allgemei-
nen Wirtschaftswachstum in Deutschland liegen. Gefordert wird das Wachstum vor allem
durch den stetig steigenden Internetversandhandel und den daraus resultierenden zu-

nehmenden Paketversand.

Hierbei sind fur die Zusteller bislang vielfach mehrere Anfahrten notwendig, da beim ers-
ten Zustellversuch der Empfanger haufig nicht anzutreffen ist. Um diesem Problem zu
begegnen, werden am Markt zunehmend neue Zustellkonzepte umgesetzt, die den Kun-
den aktiv in die Lieferkette mit einbeziehen. Teilweise wird eine Entkopplung des Liefe-
rungs- und Abholungsprozesses angestrebt. Von den neuen Konzepten kénnen neben
den Kunden und Unternehmen ebenso die Zusteller profitieren, da die Anzahl erfolgloser
Zustellversuche und mithin die Zustellzeit abnimmt. Gleichzeitig kdnnen sich durch die
Neuorganisationen weitere Anderungen in den Arbeitsbedingungen und dem Arbeitsum-
feld ergeben. Hierzu zahlen etwa der zunehmende Einsatz von IT-gestitzten Geréaten

sowie eine vermehrte Tatigkeit zur Abendzeit und am Wochenende.

Personal-
gewinnung

KEP-Markt

Neue
Zustellkonzepte
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Generell unterscheiden sich die Arbeitszeiten der Beschéftigten auf den einzelnen Teil-
markten der KEP-Branche mehr oder minder stark. Fiir Beschaftigte in Sortier- und Um-
schlagszentren fallen regelmafiig Schicht- und Nachtarbeiten an. Letztgenanntes gilt
ebenso teilweise fir Beschaftigte in der Zustellung. Bei zahlreichen kleinen Betrieben, die
etwa als Subunternehmen in der Paketzustellung aktiv sind, findet eine genaue Arbeits-
zeitendokumentation nicht statt. Die Beschéftigten unterliegen hier h&ufig einem hohen
Zeit- und Termindruck. Dabei werden die gesetzlichen Vorgaben zur Arbeitszeit bisweilen
Uberschritten. Nicht wenige Beschéftigte auf dem KEP-Markt, insbesondere in der Zustel-
lung von Briefen sowie Zeitschriften und Werbesendungen, gehen dieser Tatigkeit nur
mit vergleichsweise wenigen Wochenarbeitsstunden im Rahmen eines geringfligigen Be-

schaftigungsverhaltnisses oder als Teilzeitkraft nach.

Die Vereinbarkeit von Familie und Beruf riickt Branchenangaben zufolge vermehrt in den
Fokus. Zunehmend versuchen auch kleinere Unternehmen, ihren Beschaftigten Mal3-
nahmen und Angebote zu bieten, die vor allem auf verbesserte Mdéglichkeiten der Kin-
derbetreuung zielen. Die Angebote sind hierbei oftmals nicht institutionalisiert, sondern
werden im Rahmen personlicher Absprachen erarbeitet. Das Eingehen auf die Belange
der Mitarbeiter und die Verbesserung der Arbeitsbedingungen standen zudem im ver-
gangenen Jahr bei der Entwicklung und Verbreitung verschiedener Codices und Zertifi-
zierungssysteme im Fokus. Neben der Qualitatssicherung ist es dabei das Ziel, die Ar-
beitsbedingungen und Strukturen der Branche nach aulien transparenter zu gestalten
und das Branchenimage in der 6ffentlichen Wahrnehmung aufzuwerten. Dies geschieht
nicht zuletzt vor dem Hintergrund einer aktiven Mitarbeiterbindung und besseren Fach-

krafte- bzw. Nachwuchsgewinnung.

Das Ausbildungsengagement der Branche in dem Beruf der Fachkraft fur KEP-
Dienstleistungen ist vergleichsweise gering. Ein Grof3teil der Arbeitskrafte wird angelernt
bzw. durch interne Schulungen qualifiziert. Als Griinde firr das geringe Ausbildungsenga-
gement nennen Gewerbevertreter u.a. die starke Ausrichtung des theoretischen Unter-
richts an den Bedirfnissen der Deutschen Post AG sowie die geringe Anzahl an Berufs-
schulklassen fir diesen Ausbildungsberuf, die mitunter eine unzumutbar weite Anreise
fur die Auszubildenden bedeute. Hierbei gilt es jedoch zu beachten, dass die genannten
Problembereiche in hohem Mal3e mit der geringen Anzahl an Auszubildenden aus ande-
ren Unternehmen zusammenhangen dirften. Sowohl die Anzahl an Berufsschulklassen
als auch die inhaltliche Ausgestaltung der Lehrmaterialien dirfte sich an der Nachfrage,

mithin dem Ausbildungsengagement, orientieren.

Die Vergiutung fur Fachkrafte fur KEP-Dienstleistungen unterscheidet sich je nach
Einsatzgebiet und Marktsegment sowie Unternehmen vergleichsweise stark. Teilweise
werden regionale Differenzierungen getroffen. Daneben gibt es unterschiedliche Vergu-
tungsmodelle, wie etwa ein pauschales oder leistungsabhangiges Entlohnungssystem.

Letztgenanntes ist jedoch rechtlich nicht in allen Bereichen des KEP-Marktes zul&ssig.

Arbeitszeiten

Zertifizierungen
sowie Vereinbar-
keit von Beruf und
Familie

Ausbildung

Vergltung
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Nur wenige Unternehmen auf dem KEP-Markt sind tarifvertraglich gebunden. Zwar orien-
tieren sich andere Unternehmen mitunter an tarifvertraglichen Vereinbarungen, insbe-
sondere kleinere Marktteilnehmer weichen jedoch teilweise signifikant davon ab. Im Ku-
rierbereich sind nach Kenntnis des Bundesamtes zahlreiche Arbeitskréafte selbstandig ta-

tig, ihr Einkommen unterliegt damit dem unternehmerischen Risiko.

4. Kaufmannische Berufe

4.1 Tatigkeits- und Anforderungsprofil

4.1.1 Kaufleute flr Kurier-, Express- und Postdienstleistungen

Kaufleute fur Kurier-, Express- und Postdienstleistungen (KEP)* tibernehmen die Pla-
nung, Organisation und Betreuung der Beférderung und des Umschlags von Sendun-
gen.? Sie wahlen die Fahrtrouten aus und disponieren den Personaleinsatz, das Sen-
dungsaufkommen und die Transportmittel. Sie erarbeiten Terminpléane und erledigen die
notwendigen Formalitdten. Sie erstellen Begleitpapiere und fertigen Frachtdokumente
aus. Im Kundenservice beraten sie Kunden Uber verschiedene Versandmoglichkeiten,
nehmen Reklamationen entgegen und bearbeiten diese weiter. Sie berechnen Entgelte
und sind mit der Kassenfiihrung beauftragt. Ebenso gehort die Bearbeitung von Scha-
dens-, Haftungs- und Versicherungsféllen in ihren Zustandigkeitsbereich. Bei grenziber-
schreitenden Sendungen stehen Kaufleute fir KEP-Dienstleistungen mit auslandischen
Betrieben und Behorden in Kontakt. Intern wirken sie bei der Organisation des Betriebs-
ablaufs mit. Zu ihren Aufgaben z&hlen zudem betriebswirtschaftliche Tatigkeiten. Kauf-
leute fir KEP-Dienstleistungen Ubernehmen dabei buchhalterische Aufgaben, erstellen
Rechnungen und Uberwachen den Zahlungsverkehr. Sie erstellen Statistiken und fuihren
Kosten- und Leistungsrechnungen durch. Zudem unterstiitzen sie bei der Aufstellung des
Jahresabschlusses und tbernehmen Aufgaben des Controllings. Dariiber hinaus wirken
sie bei Marketing- und VertriebsmaRhahmen mit und erledigen Verwaltungs- und

Schreibarbeiten.

Kaufleute fir KEP-Dienstleistungen sollten Uber gesicherte mathematische Kenntnisse
verfigen, um beispielsweise Frachttarife zu kalkulieren und Kassenabschliisse durchzu-
fuhren. Generell sollten sie ein Interesse an verwaltend-organisatorischen Téatigkeiten

haben und eine ausgepréagte Planungs- und Organisationsfahigkeit in ihre Arbeit mit

! Die Aushildungsverordnung zum Kaufmann fiir Kurier-, Express- und Postdienstleistun-
gen trat im Jahr 2005 in Kraft. In ihr ging der Vorlauferberuf des Postverkehrskaufmanns
auf. Dieser wurde aufgehoben. An dieser Stelle wird auf das Tatigkeits- und Anforde-
rungsprofil des neuen Berufsbildes abgestellt.

2 Vgl. hierzu und im Folgenden BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit
(Stand: Juni 2013).
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einbringen. Diese Fahigkeiten sind nicht zuletzt bei der Organisation des Betriebsablaufs
und der effizienten Disposition von Personal- und Transportmitteln gefragt. Daneben soll-
ten sie Interesse an betriebswirtschaftlichen Zusammenhangen und Aufgaben zeigen. Im
internationalen Geschéftsbereich sind ausreichende Fremdsprachenkenntnisse, insbe-
sondere der englischen Sprache, gefragt und notwendig, um mit auslandischen Ge-
schaftspartnern, Kollegen und Institutionen zu kommunizieren und Auftrage zu bearbei-
ten. Kenntnisse im Umgang mit der elektronischen Datenverarbeitung sind beim Einsatz
branchenspezifischer Software sowie moderner Informations- und Kommunikationssys-

teme im Sendungsablauf gefordert.

Ein gutes Arbeits- und Sozialverhalten ist nicht zuletzt im Umgang mit Kunden und Ge-
schaftspartnern gefragt. Neben den notwendigen Fachkenntnissen bei der Beratung soll-
ten Kaufleute fur KEP-Dienstleistungen ein hohes Maf} an Kundenorientierung in ihre
tagliche Arbeit daher ebenso mit einbringen wie Kommunikationsstarke und soziale
Kompetenz. Kontaktfreude ist beispielsweise beim Akquirieren neuer Kunden gefordert.
Im Umgang mit Geschaftspartnern sind beispielsweise bei der Aushandlung von Vertra-
gen und Befoérderungskonditionen, Durchsetzungsstarke und Verhandlungsgeschick
notwendig. Sorgfalt, Pflichtgefiihl und ein ausgepragtes Verantwortungsbewusstsein sind
etwa beim Ausstellen von Frachtdokumenten, der Rechnungserstellung und dem Aufstel-
len von Kassenabschliissen unerlasslich. Generell erfordern die betriebswirtschaftlichen
und buchhalterischen Aufgaben ein hohes Maf3 an Genauigkeit und verlangen von Kauf-

leuten fir KEP-Dienstleistungen stets ein gewissenhaftes Arbeiten.

4.1.2 Speditionskaufleute

Kaufleute firr Spedition und Logistikdienstleistung® planen und organisieren den Giiter-
versand. Sie sind fur den Umschlag der Waren, die Lagerung sowie weitere logistische
Dienstleistungen entlang der Wertschopfungskette verantwortlich.” Sie steuern und
Uberwachen das Zusammenwirken aller an der Logistikkette beteiligten Personen und
Einrichtungen. Zu ihren Aufgaben gehort es, Personal und Transportressourcen zu dis-
ponieren. Dazu suchen sie u.a. fir den jeweiligen Auftrag geeignete Transportmittel und
Fahrstrecken aus. Sie erarbeiten Terminplédne und stimmen diese ab. Ebenso gehdrt die
Erledigung von Formalitaten zu ihrem Kompetenzbereich. Hierzu zahlt beispielsweise
das Erstellen von Warenbegleit- und Frachtpapieren, aber auch das Abschlie3en not-
wendiger Transportversicherungen. Im internationalen Verkehr Gbernehmen sie die Be-
arbeitung von Zollangelegenheiten, wie etwa die Ausfertigung von Aus- und Einfuhran-
meldungen und Zollerklarungen. Ein weiteres wichtiges Aufgabenfeld von Kaufleuten fir

Spedition und Logistikdienstleistung ist die Kundenbetreuung. Speditionskaufleute

! Die Ausbildungsverordnung zum Kaufmann fiir Spedition und Logistikdienstleistung trat
im Jahr 2004 in Kraft und l6ste den Vorgéngerberuf des Speditionskaufmanns ab.

2 Vgl. hierzu und im Folgenden BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit
(Stand: Juni 2013).
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beraten zu Transportmdglichkeiten, informieren tber Beférderungsangebote und unter-
stiitzen bei Verpackungsfragen. Zudem sind sie Ansprechpartner bei Kundenreklamatio-
nen und Schadensmeldungen sowie -regulierungen. Sie arbeiten Angebote zu Trans-
portauftragen aus und bereiten Vertrage vor. Daneben Gbernehmen sie allgemeine Ver-
waltungs- und Biroarbeiten. Zudem befassen sich Kaufleute fiir Spedition und Logistik-
dienstleistung mit betriebswirtschaftlichen Tatigkeiten. So wirken sie beispielsweise bei
der Preiskalkulation mit und unterstiitzen bei der Kosten- und Leistungsrechnung. Sie wi-
ckeln Zahlungsein- und -ausgénge ab und erledigen Vorgadnge des Mahnwesens. Gene-
rell leisten Speditionskaufleute einen hohen Beitrag zum wirtschaftlichen Erfolg des Un-

ternehmens.

Die vielgliedrigen Aufgaben von Speditionskaufleuten bringen verschiedene und vielfalti-
ge Anforderungen an die Beschaftigten mit sich. Zunachst sollten Speditionskaufleute ein
Interesse an organisatorischen Tatigkeiten haben. Die effiziente Betreuung und Abwick-
lung der Kundenauftrage erfordert eine strukturierte und selbstandige Vorgehensweise.
Bei ihrer Aufgabenwahrnehmung sollten sie stets 6konomisches Handeln bewahren. Be-
triebswirtschaftliche Kenntnisse sind daher eine zentrale Anforderung an Speditionskauf-
leute. Diese kommen etwa bei der Kalkulation von Preisen aber auch bei Aufgaben der
Kosten- und Leistungsrechnung zum Tragen. Speditionskaufleute sollten tberdies sicher
im Umgang mit Systemen der elektronischen Datenverarbeitung sein. Diese sind bei der
Anwendung fach- und teilweise unternehmensspezifischer Softwareprogramme notwen-
dig. Daneben gehen sie mit weiteren Instrumenten der Informations- und Kommunikati-
onstechnologie und elektronischen Frachtenbérsen um und nutzen Instrumente der Sen-

dungsverfolgung oder das Barcoding.

Das Aufgabengebiet von Speditionskaufleuten ist in zahlreichen Betrieben nicht klar ab-
gegrenzt. Es verandert sich teilweise nach Kundenwunsch und Auftragslage. Hierbei ist
regelméBig eine hohe Zeitsensibilitat gefragt. Flexibilitat ist mithin eine wichtige Anforde-
rung an Speditionskaufleute. Sie beschéftigen sich dabei nicht mehr ausschlie3lich mit
der reinen Verkehrsdienstleistung, sondern sind zunehmend in die gesamte Logistikkon-
zeption der Industrie- und Handelsunternehmen mit teilweise speziellen Anforderungen
an die Transportdurchfihrung mit einbezogen. Ein Beispiel hierflr ist die Umsetzung so
genannter Green Logistics-Ldsungen. Speditionskaufleute begleiten den gesamten Wa-
renfluss, betreuen die Informationsprozesse und stellen sich dabei auf wechselnde Kun-
denwiinsche ein. Flexibilitdét wird daher mitunter auch hinsichtlich der Arbeitszeiten von
Speditionskaufleuten erwartet, um eine reibungslose und dauerhafte Betreuung der

Transportkette zu gewahrleisten.

Eine hohe Bedeutung erlangt die Kunden- und Dienstleistungsorientierung. Speditions-
kaufleute stehen in regelméaRigem Kontakt zu Kunden und Geschéftspartnern. Dabei ist
ein differenziertes und bereichsubergreifendes Handeln sowie eine hohe Servicebereit-
schaft gefragt. Dies spielt nicht nur bei der Bindung von Kunden, sondern auch bei der

Anforderungen
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Akquisition neuer Auftrage eine malfigebliche Rolle. Angesichts internationaler Ge-
schaftsbeziehungen betreuen Speditionskaufleute nicht nur inlandische, sondern auch
auslandische Kunden. Zur Kommunikation und Korrespondenz sowie zur Bearbeitung
von Dokumenten im internationalen Umfeld sind gesicherte Fremdsprachenkenntnisse
— insbesondere der englischen Sprache — erforderlich. Je nach Téatigkeitsbereich des

Unternehmens sind Kenntnisse weiterer Fremdsprachen von Vorteil.

Teilweise setzen Unternehmen bei Speditionskaufleuten die Bereitschaft zur Mobilitat
voraus. Dies gilt inshesondere fiir Beschétftigte, die eine flihrende Position im Unterneh-
men bekleiden oder anstreben. Vor allem bei gréReren und global agierenden Unter-
nehmen wird teilweise ein zeitlich befristeter, flexibler Einsatz an unterschiedlichen Un-
ternehmensstandorten vorausgesetzt. Teilweise ist der Einsatz an einer ausléndischen

Niederlassung eingeplant.

Das Aufgabengebiet und der Arbeitsalltag von Speditionskaufleuten stellen maf3gebliche
Anforderungen an das Arbeits- und Sozialverhalten. Zentral ist hierbei u.a. eine ausge-
pragte Kommunikationsstérke sowie soziale Kompetenz im Umgang mit Kunden und Ge-
schaftspartnern. Im internationalen Umfeld ist zudem interkulturelle Kompetenz notwen-
dig, um kulturelle Unterschiede im geschéftlichen Kontakt zu beriicksichtigen und einzu-
halten. Vertragsverhandlungen erfordern ein hohes Mald an Durchsetzungsvermégen.
Preiskalkulationen und die Wahrnehmung weiterer betriebswirtschaftlicher Aufgaben er-
fordern eine gewissenhafte und sorgfaltige Arbeitsweise. Nicht minder wichtig sind hier-
bei ein hohes Mal3 an Verantwortungsbewusstsein und Pflichtgefihl. Speditionskaufleute
arbeiten in einem wettbewerbsintensiven Marktumfeld unter teilweise hohem Zeit- und
Termindruck. Belastbarkeit und die Fahigkeit zu selbstandigem und eigenverantwortli-

chem Handeln sind daher unabdingbar.

4.1.3 Schifffahrtskaufleute

Schifffahrtskaufleute planen und organisieren den Transport von Giitern im Seeverkehr.*
Dabei wird zwischen zwei Fachrichtungen unterschieden: Schifffahrtskaufleute der Fach-
richtung Linienfahrt und Schifffahrtskaufleute der Fachrichtung Trampfahrt. Schifffahrts-
kaufleute der Fachrichtung Linienfahrt kimmern sich um die Transportabwicklung im re-
gelmaRigen Seeverkehr. Die Schiffe verkehren auf regelmaRigen Routen mit festen
Fahrplanen zwischen bestimmten Hafen. Sie transportieren dabei vorwiegend Stlickgiter

in Containern. Schifffahrtskaufleute der Fachrichtung Trampfahrt sind mit dem Seetrans-

Y vgl. hierzu und im Folgenden BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit
(Stand: Juni 2013).
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port im Gelegenheitsverkehr betraut." Die Beforderung ist dabei nachfrageabhangig, d.h.
die Schiffe werden fiir eine bestimmte Route gechartert. Transportiert werden dabei vor-
wiegend Massenglter und Projektladungen. Beschéftigung finden Schifffahrtskaufleute
bei Reedereien — teilweise spezialisierten Linienreedereien — oder Schiffsmaklern, dazu
zahlen Linienagenturen und Befrachtungsmakler — gelegentlich auch spezialisierte An-
und Verkaufsmakler. Mitarbeiter bei Reedereien suchen Fracht fur den zur Verfiigung
stehenden Frachtraum. Schifffahrtskaufleute, die bei Maklern arbeiten, suchen Schiffe fur
eine zu beférdernde Ladung. Zu den Aufgaben von Schifffahrtskaufleuten z&hlt die Dis-
position der Ladung und der Schiffe bzw. die Akquisition und Buchung der Ladung. Sie
bearbeiten Ladungspapiere und weitere fur den Transport notwendige Dokumente und
kiimmern sich um allgemeine Schreib- und Verwaltungsaufgaben. Sie kalkulieren Fracht-
raten und erstellen Angebote. Schifffahrtskaufleute stehen in einem engen Kundenkon-
takt. Sie informieren Kunden und Geschéftspartner, beraten diese tber die Mdglichkeiten
des Guterversands und verhandeln Transportbedingungen. Dabei setzen sie sich mit
Kunden, Schiffsfiihrungspersonal, Schiffsausriustern und verschiedenen Dienstleistungs-
betrieben der Hafenwirtschaft auseinander. Zu ihrem Aufgabengebiet gehért es dariber
hinaus, die internationalen Transport- und Ladungsmarkte zu analysieren und entspre-
chende Leistungsangebote zu erarbeiten. Je nach Einsatzgebiet befassen sich Schiff-
fahrtskaufleute mit der Abfertigung und Versorgung von Schiffen. Hierzu kiimmern sie
sich beispielsweise um die Versorgung mit Treibstoff, Proviant und weiterem Schiffsbe-
darf. Ein weiteres Aufgabengebiet ist die Klarierung, d.h. die Abfertigung von Schiffen
und Ladung im Hafen. Hierunter fallt u.a. die Reservierung von Liegeplatzen, das An-
und Abmelden, das Ausfertigen von Fracht- und Zollpapieren und die Abstimmung mit
Umschlagsbetrieben. Generell ist bei Schifffahrtskaufleuten nicht selten ein hoher Spe-
zialisierungsgrad auf ein bestimmtes Tatigkeitsgebiet zu beobachten. Dies gilt insbeson-
dere fur grof3e Unternehmen, bei denen in der Arbeitsteilung mitunter eine starke Fokus-

sierung der Beschaftigten auf einzelne Arbeitsschritte vorgenommen wird.

Die effiziente Planung, Organisation und Abwicklung der Logistik im Seeverkehr erfor-
dern von Schifffahrtskaufleuten betriebswirtschaftliche Kenntnisse. Diese kommen etwa
bei der 6konomischen Planung der Transportablaufe, der Kalkulation von Frachtraten
und der Mitwirkung bei der Kosten- und Leistungsrechnung zum Tragen. Zudem sollten
Schifffahrtskaufleute tGber gesicherte Kenntnisse der EDV verfliigen. So bedienen sie in
ihrem Arbeitsalltag unterschiedliche, zum Teil unternehmensspezifische EDV-
Programme und nutzen verschiedene Instrumente der Informations- und Kommunikati-

onstechnologie.

Eine hohe Bedeutung in der Téatigkeit von Schifffahrtskaufleuten erlangen der Kunden-

kontakt und die Betreuung von Kunden und Geschéftspartnern. Die Akquisition neuer

! Zwar handelt es sich um getrennte Fachrichtungen, gleichwohl wird im Folgenden
grundsatzlich von der gesamten Gruppe der Schifffahrtskaufleute gesprochen. Nur bei
Bedarf wird zwischen den Fachrichtungen unterschieden.

Anforderungen

Kunden-
orientierung und
Internationalitat



BAG - Marktbeobachtung 56 Aktionsplan Guterverkehr und Logistik —5D

Klienten aber auch die Bindung von Kunden sind wesentlich fiir den wirtschaftlichen Er-
folg des Unternehmens. Die Geschéaftsbeziehungen beschranken sich dabei nicht nur auf
Deutschland. Die globalen Verbindungen der Seeverkehrsbranche bringen grenziber-
schreitende Kontakte mit sich. Schifffahrtskaufleute bewegen sich daher in einem inter-
nationalen Arbeitsumfeld. Dies bezieht sich sowohl auf die Kommunikation und Korres-
pondenz mit ausléandischen Geschéaftspartnern und Institutionen als auch auf die Bearbei-
tung von Dokumenten im internationalen Seeverkehr. Fur Schifffahrtskaufleute sind da-
her fundierte und sichere Fremdsprachenkenntnisse unerlasslich. Dies gilt primar fir
Kenntnisse der englischen Sprache. Je nach Téatigkeitsgebiet kommen Kenntnisse weite-
rer Fremdsprachen hinzu. Der Umgang in einem internationalen Geschéftsumfeld ver-
langt nicht nur Sprachkenntnisse, sondern stellt auch Anforderungen an das Verstandnis
fur landerspezifische Unterschiede im sozialen Miteinander. Im internationalen Kunden-
kontakt ist mithin eine ausgepragte interkulturelle Kompetenz wichtig. Von Schifffahrts-
kaufleuten wird zudem regelmafig eine hohe Mobilitatsbereitschaft erwartet. Dies bezieht
sich zum einen auf berufsbedingte Reisen und zum anderen teilweise auf zeitlich befris-

tete Aufenthalte im Ausland.

Neben einer hohen Sozialkompetenz und Mobilitatsbereitschaft sollten Schifffahrtskauf-
leute weitere personliche Eigenschaften in ihre tagliche Arbeit mit einbringen. Hierzu
zahlt etwa ein ausgepragtes Planungs- und Organisationsgeschick. Dies ist fir die ge-
naue Planung des Transportablaufs und die Einbindung aller Beteiligten an der Logistik-
kette unabdingbar. Die hohe Kundenorientierung erfordert ein gutes Kommunikationsver-
halten. Daneben sind Verhandlungsgeschick und Durchsetzungsvermogen — beispiels-
weise bei der Aushandlung von Transportkonditionen — gefragt. Gefordert werden ferner
eine sorgféltige und gewissenhafte Arbeitsweise sowie ein selbstandiges und eigenver-
antwortliches Vorgehen. Das Arbeiten unter Zeit- und Termindruck erfordert Flexibilitét

und Belastbarkeit der Beschaftigten.

4.2 Arbeitsbedingungen

4.2.1 Kaufleute fur Kurier-, Express- und Postdienstleistungen

Der KEP-Markt setzt sich aus den Teilméarkten Kurier-, Express-, Paket- und Briefdienst-
leistungen zusammen. Dabei sind mehr oder minder deutliche Unterschiede hinsichtlich
der Art der angebotenen Dienstleistung, der Struktur sowie der wirtschaftlichen Rahmen-
bedingungen zu beobachten.’ Diese nehmen Einfluss auf die Arbeitsbedingungen der
Beschaftigten — u.a. der Kaufleute fur KEP-Dienstleistungen. Nach Kenntnis des Bun-

desamtes haben — mit Ausnahme der Beschéftigten der Deutschen Post AG — nur

! Siehe hierzu auch Abschnitt 3.3 , Fachkréfte fir Kurier-, Express- und Postdienstleis-
tungen - Arbeitsbedingungen®”.

Arbeits- und
Sozialverhalten

KEP-Markt
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vergleichsweise wenige kaufmannische Mitarbeiter der KEP-Unternehmen in Deutsch-
land eine Ausbildung zum Kaufmann fiir KEP-Dienstleistungen abgeschlossen. Grund
hierfir ist zum einen, dass der genannte Ausbildungsberuf in dieser Form erst seit dem
Jahr 2005 angeboten wird. Zum anderen ist die Anzahl der Auszubildenden in diesem
Berufsfeld vergleichsweise gering." Der weit (iberwiegende Anteil der Beschaftigten in
den Verwaltungs- und kaufmannischen Bereichen der KEP-Unternehmen in Deutschland
hat mithin zuvor eine Ausbildung in einem anderen kaufmé&nnischen Beruf abgeschlos-

sen.

Das Arbeitsumfeld sowie mdgliche Arbeitsbelastungen variieren je nach Einsatzgebiet
und Unternehmen. Kaufleute in der Disposition sind etwa bei kurzfristigen Anderungen
des Sendungsablaufs gefordert, umgehend eine effiziente Neuplanung zu erstellen. Mit-
arbeiter, die in der Kundenbetreuung und Auftragsannahme tatig sind, pragen die Wahr-
nehmung der Servicequalitdt und Kundenzufriedenheit eines Unternehmens maf3geblich.
Hier gilt es, Kundenanforderungen méglichst wunschgemaf und schnell umzusetzen. Bei
den zahlreichen kleinen Marktteilnehmern der KEP-Branche in Deutschland werden die
verschiedenen Aufgabengebiete im Verwaltungs- und Servicebereich regelméRig von
den gleichen Mitarbeitern wahrgenommen. Die verschiedenen Aufgaben sowie zeitkriti-
sche Anforderungen und kurzfristige Anderungen kénnen dabei bisweilen die gefiihlte

Stressbelastung des einzelnen Mitarbeiters erhéhen.

Mehr oder minder deutliche Unterschiede sind ferner bei den Arbeitszeiten von Kaufleu-
ten fur KEP-Dienstleistungen zu beobachten. Die Beschéftigten der wenigen grof3en, ta-
rifvertraglich gebundenen Unternehmen unterliegen den dort festgelegten Arbeitszeiten.
Diese richten sich nach den ublichen Biroarbeitszeiten. Vor allem in den gréeren und
einigen mittelstandischen Betrieben findet eine systematisierte, regelméafige Arbeitszei-
tendokumentation statt. Bei den kleinen Unternehmen am Markt ist dies oftmals nicht der
Fall. Die meisten Betriebe des KEP-Marktes in Deutschland sind nicht tarifvertraglich ge-
bunden und unterliegen damit hinsichtlich der Arbeitszeit lediglich den gesetzlichen Ar-
beitszeitvorgaben. Hier sind im Vergleich zu den gréReren Marktteilnehmern regelmafig
langere und unregelméRige Arbeitszeiten flr die Beschaftigten zu beobachten. Daneben
unterliegen einige Beschaftigte — je nach Tatigkeitsschwerpunkt und Unternehmen — Wo-
chenend- und Feiertagsarbeiten. Zudem wird — insbesondere zu Spitzenlastzeiten — die

Bereitschaft zu Uberstunden vorausgesetzt.

Generell nimmt die Vereinbarkeit von Beruf und Familie Branchenangaben zufolge eine
wachsende Bedeutung bei den Unternehmen des KEP-Marktes ein. Wenngleich bislang
noch bei vergleichsweise wenigen Unternehmen, nimmt das Angebot an Mitarbeiter, die
beruflichen Aufgaben mit familiaren Verpflichtungen zu verbinden, zu. Dieses richtet sich

in erster Linie auf Mdglichkeiten der Kinderbetreuung, ist jedoch insbesondere bei

! Siehe hierzu auch Abschnitt 4.5.1 ,Berufliche Ausbildung — Kaufleute fiir Kurier-, Ex-
press- und Postdienstleistungen®.
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kleineren Unternehmen in der Regel nicht institutionalisiert. Vielmehr werden Regelungen
im Rahmen individueller Absprachen vereinbart. Die Angebote zu einer besseren Verein-
barkeit von Beruf und Familie zielen grundsatzlich auf eine héhere Mitarbeiterbindung
und eine gesteigerte Anreizwirkung fiir neue Arbeitskrafte ab. Das Hauptaugenmerk liegt
dabei nach Angaben von Gewerbevertretern zwar derzeit auf Fachkraften fur KEP-
Dienstleistungen. Gleichwohl kénnen die entsprechenden Angebote ebenso von den
Verwaltungsangestellten genutzt werden. Nach Einschétzung von Branchenvertretern ist
davon auszugehen, dass derartige Konzepte zukiinftig an Bedeutung gewinnen und die
KEP-Unternehmen in Deutschland auf diesem Wege versuchen werden, neue Moglich-
keiten zu schaffen, die Attraktivitat als Arbeitgeber und die Mitarbeiterbindung zu erho-

hen.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Entwicklung der in Deutschland in der Wirtschafts-
abteilung ,Post-, Kurier- und Expressdienste” besetzten Pflichtarbeitsplatze fir schwer-
behinderte Menschen bei Arbeitgebern mit 20 und mehr Arbeitspléatzen im Zeitraum der
Jahre 2007 bis 2011. Danach hat ihre Anzahl bis zum Jahr 2010 tendenziell zugenom-
men, fir das Jahr 2011 weist die Statistik eine deutlich geringere Anzahl aus.' Im Jahr
2010 waren 14.361 Pflichtarbeitsplatze fir schwerbehinderte Menschen in der vorliegen-
den Wirtschaftsabteilung besetzt, im Jahr 2011 wurden statistisch 2.042 Arbeitsplatze er-
fasst. Damit belief sich die sogenannte Ist-Quote, die den Anteil der schwerbehinderten
Personen an allen zu zahlenden Arbeitsplatzen bei den betreffenden Unternehmen an-
gibt, im Jahr 2010 auf 7,1 %, im Jahr 2011 auf 4,3 %. Sie bewegte sich damit bis zum
Jahr 2010 deutlich tber dem Durchschnittswert aller Wirtschaftsabteilungen in Deutsch-
land. Dort lag die Ist-Quote im Jahr 2010 bei 4,5 %. Im Jahr 2011 blieb die entsprechen-
de Quote im KEP-Markt mit 4,3 % leicht unter dem Durchschnittswert aller Wirtschaftsab-

teilungen (4,6 %).

! Griinde fiir den deutlichen Riickgang der besetzten Pflichtarbeitsplatze im Jahr 2011
liegen dem Bundesamt nicht vor.

Schwerbehinderte
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Abbildung 12: Besetzte Pflichtarbeitsplétze fir schwerbehinderte Menschen bei Arbeitgebern mit
20 und mehr Arbeitspléatzen in der Wirtschaftsabteilung ,Post-, Kurier- und Express-
dienste" im Zeitraum der Jahre 2007 bis 2011
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Anmerkung: Die Ist-Quote gibt den Anteil der schwerbehinderten, gleichgestellten oder sonstig anrechnungsfa-
higen Personen in dem jeweiligen Anzeigejahr pro Arbeitgeber, gemessen an allen zu zéhlenden Arbeitsplat-
zen, an.

Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit: Schwerbehinderte Menschen in Beschaftigung 2007, 2008, 2009, 2010,
2011.

Trotz der bis zum Jahr 2010 vergleichsweise hohen Quote an besetzten Pflichtarbeits- Hemmnisse
platzen fur schwerbehinderte Menschen bei Unternehmen des KEP-Marktes besteht
nach Kenntnis des Bundesamtes vor allem bei zahlreichen kleinen Marktteilnehmern Zu-
rickhaltung bei der Beschéaftigung behinderter Mitarbeiter. Sofern Arbeitskrafte mit Be-
hinderung eingestellt werden, geschieht dies vor allem bei den kleinen und mittelstandi-
schen Unternehmen eher in der Verwaltung als in der Zustellung. Einige Unternehmen
scheinen vor allem die besonderen Schutzvorschriften als Hemmnis fir die Beschafti-
gung von schwerbehinderten Menschen zu sehen. Kleine Unternehmen befiirchten dabei
teilweise einen hohen biirokratischen Einsatz und scheuen einen méglichen zusatzlichen
Aufwand oder Investitionen. Die aktive Einbindung von Menschen mit Behinderung
scheint mithin bei gréReren Marktteilnehmern ausgepragter zu sein. So bietet beispiels-
weise die Deutsche Post AG eine spezielle Beratungsstelle flir angehende Auszubilden-
de mit einer Behinderung.!

Teilweise signifikante Unterschiede sind in der Vergiitung von Kaufleuten fir KEP- Vergutung
Dienstleistungen zu beobachten. Diese richtet sich nach Marktsegment, Region und Un-
ternehmensgroRe. Hauptsachlich die grofien Marktteilnehmer der Paketbranche sowie

die Deutsche Post AG sind tarifvertraglich gebunden. Bei letztgenanntem Unternehmen

L vgl. hierzu Deutsche Post DHL: Ausbildung und Studium fiir Jugendliche mit Behinde-
rung

(http://www.dp-dhl.com/de/karriere/Schueler/ausbildungsberufe/
ausbildung_jugendliche_mit_behinderung.html) (Stand: Juni 2013).
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wurde flr die Beschéftigten in der letzten Tarifeinigung fur eine Laufzeit von 26 Monaten
eine stufenweise Anhebung der Entgelte vereinbart. Die erste Erh6hung der Vergitung
erfolgte ab 1. August 2013 um 3,1 %. Ab Oktober 2014 steigen die Entgelte der Mitarbei-
ter um weitere 2,6 % an. Nicht wenige kleine und mittelstdndische Unternehmen der
KEP-Branche in Deutschland sind zwar nicht an einen Tarifvertrag gebunden, orientieren
sich bei der Vergutung ihrer kaufménnischen Angestellten jedoch an den Tarifvertragen
der Speditions- und Transportbranche. Neben dem monatlichen Grundgehalt werden ei-
nigen Beschaftigten Sonderzahlungen gewéhrt. Hierzu zahlen Sonderzulagen und er-

folgsabhangige Pramien.

4.2.2 Speditionskaufleute

Die Art des Geschéftsfeldes und insbesondere die UnternehmensgréfRe nehmen mitunter Arbeitszeiten
einen hohen Einfluss auf das Arbeitsumfeld und die Arbeitszeiten von Speditionskaufleu-
ten. Wéahrend ein Gutteil der Beschéftigten den géngigen Buroarbeitszeiten unterliegt,
werden einige Speditionskaufleute in Schichtsystemen eingesetzt, um eine 24-stiindige
Betreuung der Transportkette zu gewahrleisten. Vor allem bei kleineren Unternehmen
unterliegen nicht wenige Beschaftigte abends und am Wochenende einer Rufbereit-
schaft, um auf kurzfristige Anforderungen und mdégliche Probleme reagieren zu kdénnen.
Vielfach kdénnen sie diese Anfragen zwar am Telefon unmittelbar klaren und missen
nicht ihren Arbeitsplatz aufsuchen, gleichwohl ist eine stéandige Erreichbarkeit gefordert.
Etwaige Mehrarbeitsstunden werden in der Regel mittels eines Freizeitausgleichs abge-
golten. Vor allem bei kleineren Unternehmen der Branche sind die Arbeitszeiten nicht sel-
ten lang und unregelmaRig. Eine systematisierte Arbeitszeitendokumentation findet ins-
besondere bei den kleineren Betrieben oftmals nicht statt. Die nachlassende Dynamik
der konjunkturellen Entwicklung hat nach Erkenntnissen des Bundesamtes im vergange-
nen Jahr in Teilen zu einer leichten Beruhigung im Arbeitsablauf bei einigen Mitarbeitern
gefihrt. Dies gilt hingegen nicht fiir Beschéftigte, die in der Kundenakquisition und Auf-
tragsannahme tétig sind. Hier ist in den vergangenen Jahren eine tendenziell steigende
Ausschreibungshaufigkeit von Transportauftrdgen mit kiirzeren Vertragslaufzeiten zu be-
obachten. Insbesondere bei grol3en Marktteilnehmern zeigt sich bei den Arbeitsprozes-
sen von Speditionskaufleuten mitunter eine hohe Spezialisierung auf ein einzelnes Téatig-

keitsfeld sowie eine starke Fokussierung der Mitarbeiter auf einzelne Arbeitsschritte.

Die folgende Abbildung zeigt die normalerweise je Woche geleisteten Arbeitsstunden in
der die Speditionskaufleute umfassenden Gruppe der ,anderen Dienstleistungskaufleute*

nach mannlichen und weiblichen Erwerbstatigen im Jahr 2011.
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Abbildung 13: Prozentuale Verteilung der erwerbstétigen ,anderen Dienstleistungskaufleute* (70)
nach Mannern und Frauen und normalerweise je Woche geleisteten Arbeitsstunden

im Jahr 2011
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 1, Reihe 4.1.2, Mikrozensus: Bevolkerung und Erwerbstatigkeit;
Beruf, Ausbildung und Arbeitsbedingungen der Erwerbstatigen in Deutschland 2011, Wiesbaden 2012; eigene
Berechnung und Darstellung.

Die meisten Erwerbstéatigen in dieser Berufsgruppe gehen normalerweise an 40 Stunden
pro Woche ihrer Arbeit nach. Gleichwonhl ist der Anteil der Erwerbstatigen, die 45 und
mehr geleistete Wochenarbeitsstunden aufweisen — vor allem bei den mannlichen Ar-
beitskraften — vergleichsweise hoch. In samtlichen Zeitklassen mit einer normalerweise
pro Woche geleisteten Arbeitszeit von weniger als 40 Stunden Uberwiegt der Anteil der
Frauen mehr oder weniger deutlich. Hierbei diirfte es sich nicht selten um Teilzeitkrafte
handeln, gleichwohl der Anteil der Teilzeitkrafte in der Gruppe der Speditionskaufleute

unter dem Durchschnitt aller Berufsgruppen in Deutschland liegt.

Vor allem Frauen, die nach einer Zeit der Kinderbetreuung wieder in den Beruf zuriick-
kehren, arbeiten tiberwiegend in Teilzeit.! Insgesamt arbeiten in Deutschland von den
25- bis 64-jahrigen Frauen mit Kindern in Schule oder Ausbildung 62 % in einem Teilzeit-
verhaltnis.” Generell sind von der Vereinbarkeit von Familie und Beruf meist Frauen be-
troffen.® Bei Speditionskaufleuten wird die Abstimmung zwischen den beruflichen und
privaten Aufgaben u.a. durch Schichtarbeiten und unregelméRige sowie in Teilen
schlecht planbare Arbeitszeiten erschwert. Zwar riickt das Thema bei einigen Unterneh-
men der Speditions- und Transportbranche vermehrt in den Fokus, nicht zuletzt um den

Arbeitsplatz im Wettbewerb um qualifizierte Fachkrafte attraktiver zu gestalten. Hierbei

Y vgl. hierzu O. Stettes: Verdienstunterschiede — kein Anlass zur Skandalisierung, in: ifo
Schnelldlenst 7/2013 - 66. Jahrgang, Minchen 2013.

Vgl hierzu M. Queisser: Equal Pay — noch immer eine Fiktion?, in: ifo Schnelldienst
7/2013 — 66. Jahrgang, Minchen 2013.
8 Vgl. hierzu L. Schmitz: Die ,stille Reserve® in: IHKplus Méarz 2013, Mitteilungen der In-
dustrie- und Handelskammer zu KéIn Nr. 03, Kdln 2013.

Vereinbarkeit von
Beruf und Familie
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spielen insbesondere Mdglichkeiten der Kinderbetreuung eine wichtige Rolle. Vor allem
bei zahlreichen kleineren Unternehmen mangelt es dabei jedoch teilweise an personellen
und finanziellen Ressourcen. Um dieser Anforderung zu begegnen, gibt es fallweise bei
kleineren Unternehmen verschiedener Branchen Bestrebungen, Kooperationen mit ande-
ren Betrieben zur Einrichtung von Kinderbetreuungsmdglichkeiten oder der Buchung von
Belegplatzen in Kindertagesstatten freier Trager einzurichten.® Werden keine Méglichkei-
ten der Kinderbetreuung gewahrt, durfte dies in einigen Fallen dazu fuhren, dass Mutter
eine Vollzeitstelle nicht bekleiden kénnen und mithin ihre Arbeitszeit verkiirzen oder teil-
weise auf eine zeitnahe Rickkehr in den Beruf verzichten. Letztgenanntes diirfte insbe-
sondere dann der Fall sein, wenn ihnen neben fehlenden Betreuungsmoglichkeiten keine
Moglichkeit der Teilzeitbeschaftigung geboten wird. Zahlreiche Stellen fir Speditionskauf-
leute werden bislang nicht fiir Teilzeitkrafte angeboten.? Neben der Betreuung von Kin-
dern dirfte in Zukunft zudem die Vereinbarkeit von Pflege und Beruf an Bedeutung ge-
winnen. So koénnte sich die Anzahl der Pflegebedurftigen in den kommenden Jahren
deutlich erhéhen. Eine zunehmende Anzahl von Beschéftigten wéare mithin im privaten
Unfeld mit Pflegeaufgaben betraut. Wird die Pflege zu Hause durchgefiihrt und von An-
gehdrigen tbernommen, sind es zumeist Frauen, die ihre Erwerbstétigkeit hierfir ein-

schrénken oder aufgeben.

Rund ein Viertel der Frauen im erwerbsfahigen Alter in Deutschland ist nicht erwerbsta-
tig.> Schatzungen zur so genannten ,stillen Reserve“* von Frauen, die trotz Kindern ar-
beiten mdchten, belaufen sich auf rund 269.000. Insgesamt befinden sich nach absoluten
Zahlen in Deutschland mehr Frauen als Méanner in der stillen Reserve. Bei Frauen liegt
der Hauptgrund hierfir in persdnlichen und familiaren Verpflichtungen. Insgesamt haben
in Deutschland Frauen mit mindestens einem Kind im Alter von unter drei Jahren mit
rund 48 % den niedrigsten Anteil an der Gesamtzahl der Erwerbstatigen — bei Frauen
ohne Kind liegt der Erwerbstatigenanteil bei rund 79 %. Vor dem Hintergrund eines ten-
denziell steigenden Wettbewerbs um Arbeits- und insbesondere qualifizierte Fachkrafte
— nicht zuletzt im Transport-, Speditions- und Logistikgewerbe — diirfte mithin der Verein-
barkeit von Familie und Beruf eine wachsende und fur einige Arbeitskréafte entscheidende
Rolle bei der Arbeitsplatzwahl zufallen. Insbesondere zahlreiche Frauen mittleren Alters

kénnten durch die Férderung von Angeboten zur Vereinbarkeit von beruflichen und

L vgl. hierzu L. Schmitz: Die ,stille Reserve® in: IHKplus Marz 2013, Mitteilungen der In-
dustrie- und Handelskammer zu KoIn Nr. 03, Kdln 2013.

? Dies bestatigt sich auch in einer Untersuchung der Dekra zum Stellenangebot. Danach
handelt es sich bei der Mehrzahl der angebotenen Stellen fiir Fachkrafte im Fuhrpark um
Vollzeitstellen. Vgl. hierzu Dekra Arbeitsmarktreport 2012, Stuttgart 2012.

® Vvgl. hierzu und im Folgenden L. Schmitz: Die ,stille Reserve* in IHKplus Mé&rz 2013,
Mitteilungen der Industrie- und Handelskammer zu K&ln Nr. 03, Koéln 2013.

* Die ,stille Reserve* bezeichnet grundsatzlich Personen, die am Arbeitsmarkt inaktiv
sind, aber den generellen Wunsch nach Arbeit haben. Vgl. hierzu und im Folgenden M.
Rengers: Ungenutztes Arbeitskraftepotenzial in der Stillen Reserve, Ergebnisse flr das
Jahr 2010, in: Statistisches Bundesamt, Wirtschaft und Statistik, April 2010.

Stille Reserve
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familiaren Verpflichtungen zur Teilnahme am Arbeitsmarkt angeregt werden." Positive
Anreize kénnten entsprechende Angebote jedoch ebenso auf mannliche Nachwuchskréaf-
te entfalten. Nach wie vor herrscht bei einigen Unternehmen des Transport-, Speditions-
und Logistikgewerbes noch Skepsis, sofern ein mannlicher Beschéftigter um eine zeit-

weise Arbeitsunterbrechung im Rahmen der Kinderbetreuung bittet.

Nach wie vor gilt das Transport-, Speditions- und Logistikgewerbe in der 6ffentlichen Er?rtluen in
Uhrungs-
Wahrnehmung allgemein als stark von Méannern dominierter Bereich. Insgesamt sind im positionen

Bereich Verkehr und Logistik hauptsachlich Manner sozialversicherungspflichtig beschaf-
tigt.2 Nicht zuletzt der Anteil von Frauen an Fuhrungspositionen und im mittleren Mana-
gement ist eher gering und liegt oftmals unter dem Frauenanteil in der Gesamtbeleg-
schaft.> Zwar ist der Frauenanteil in der Berufsgruppe der Speditionskaufleute in den
vergangenen Jahren gestiegen, bislang hat sich dies jedoch noch nicht in einem ver-
gleichbar hohen Anteil in FUhrungspositionen niedergeschlagen. Primar gro3ere Markt-
teilnehmer haben sich jedoch inzwischen teilweise zum Ziel gesetzt und damit begonnen,
den Frauenanteil auch in héheren Positionen aktiv zu férdern. Dabei gelten gemischte
Teams als férderlich fur das Betriebsklima und eine in Teilen héhere Produktivitat.

Nicht wenige Frauen griinden in einer wichtigen Phase der beruflichen Karriere eine Fa- GeSC_?'ef;]hts'
spezifische

milie. Die Ruckkehr in die Arbeitswelt wird dabei teilweise durch fehlende Betreuungs- Ver:_dignstunter-
scnieae

méglichkeiten erschwert.* Der weitere berufliche Aufstieg wird dadurch mitunter behin-
dert. Hieraus ergeben sich nicht zuletzt Unterschiede in der durchschnittlichen Entloh-
nung.® Ein weiterer Grund fiir Unterschiede in der Vergiitung konnte die unterschiedliche
Prioritatensetzung von Frauen und Mannern bei der Arbeitsplatzwahl sein. So legen erst-
genannte generell in einem hoéheren Malle Wert auf gute Weiterbildungsméglichkeiten
und ein harmonisches Arbeitsumfeld und scheinen seltener bereit zu sein, fur ein héhe-
res Entgelt den Arbeitsplatz zu wechseln.® Die hohe Bedeutung von Arbeitsumfeld und

Arbeitsbedingungen kdnnte mithin im zukinftigen verstarkten Wettbewerb um qualifizier-

' vgl. hierzu M. Rengers: Ungenutztes Arbeitskraftepotenzial in der Stillen Reserve, Er-
gebnisse fur das Jahr 2010, in: Statistisches Bundesamt, Wirtschaft und Statistik, April
2010.

2 Vgl. hierzu Bundesagentur fir Arbeit: Der Arbeitsmarkt in Deutschland, Frauen und
Méanner am Arbeitsmarkt im Jahr 2011, Nirnberg 2012.

8 Vgl. hierzu BVL: Frauen in der Logistik, Fokusgruppenbefragung zur Gleichstellung von
Frauen und Mannern im Wirtschaftsbereich Logistik (www.bvl.de/thema/frauen-in-der-
logistik) (Stand: April 2013).

“ Vgl. hierzu L. Schmitz: Die ,stille Reserve® in: IHKplus Marz 2013, Mitteilungen der In-
dustrie- und Handelskammer zu KoIn Nr. 03, Kdln 2013.

® Branchentiibergreifend ist das mittlere Einkommen von Mannern in allen OECD-Landern
hoher als das von Frauen. Bei Arbeitnehmern in Vollzeit liegt der durchschnittliche Unter-
schied bei 16 %. Deutschland liegt dabei im internationalen Vergleich mit durchschnittlich
22 % hinter Korea und Japan auf Rang 3. OECD-Angaben zufolge ist dabei ein signifi-
kanter Teil des Lohngeféalles zwischen M&nnern und Frauen auf die verstarkte Teilzeitar-
beit von Frauen zuriickzufuihren. Vgl. hierzu M. Queisser: Equal Pay — noch immer eine
Fiktion?, in: ifo Schnelldienst 7/2013 — 66. Jahrgang, Minchen 2013.

6 Vgl. hierzu O. Stettes: Verdienstunterschiede — kein Anlass zur Skandalisierung, in: ifo
Schnelldienst 7/2013 — 66. Jahrgang, Miinchen 2013.
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te Fachkrafte entscheidend fur die Speditions- und Logistikbranche sein. Diese sieht sich

nach Erkenntnissen des Bundesamtes nach eigenem Ermessen beim Angebot finanziel-

ler Anreize im Vergleich zu anderen Branchen oftmals in einer schlechteren Paosition.

In den Tarifverhandlungen fiir das Speditions- und Transportgewerbe wurden mehr oder Vergtitung
minder deutliche Entgelterh6hungen beschlossen. So wurde beispielsweise fir Nord-
rhein-Westfalen eine Vergitungserh6hung um 2,8 % ab Juni 2013 ausgemacht. Fir das
Tarifgebiet Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thiringen wurden Steigerungen um 3,0 %
zum Mai 2013, weitere 2,8 % ab Mai 2014 und 1,4 % ab Januar 2015 vereinbart. In Bay-
ern sah der Tarifabschluss eine lineare Erhéhung der Vergiitung in der Speditions- und
Logistikbranche um 2,8 %, mindestens jedoch 60 Euro, ab Januar 2013 vor. Danach liegt
die monatliche Verglitung von Sachbearbeitern, die tber grindliche Fachkenntnisse so-
wie aufgrund einschlagiger beruflicher oder betrieblicher Erfahrungen uber spezielle
Kenntnisse betrieblicher Arbeitsvorgange verfiigen und ihre Aufgaben selbstandig erledi-
gen (Vergutungsgruppe 4, Lohngruppe 2) zwischen 2.042 Euro und 2.670 Euro." Zwar ist
die Tarifbindung je nach Tarifgebiet in der Transport- und Speditionsbranche vergleichs-
weise gering, an den getroffenen Vereinbarungen orientieren sich gleichwohl nicht weni-
ge nicht-tarifgebundene Unternehmen. Die tarifliche Vergiitung wird dabei von nicht we-
nigen Unternehmen als minimale Grenze angesehen. Einhergehend mit der nachlassen-
den wirtschaftlichen Dynamik, einer tendenziell gesunkenen Personalfluktuation sowie
weniger Abwerbungen von Speditionskaufleuten in andere Branchen waren im vergan-
genen Jahr nach Erkenntnissen des Bundesamtes generell weniger auf3erordentliche
Lohnerh6hungen am Markt zu beobachten. Nach wie vor erhélt ein Teil der Beschéftigten

Leistungspréamien, die sich etwa am persoénlich generierten Auftragsumsatz bemessen.

Generell sind die Verdienstmoglichkeiten fiir Speditionskaufleute in kleineren Unterneh- %gtfi"e‘;her
men der Branche oftmals geringer als bei mittelstdndischen und groRen Marktteilneh-
mern. Dies ist zum einen darauf zurtickzufiihren, dass insbesondere gréf3ere Betriebe ih-
ren Beschéftigten nicht selten Sonderzahlungen wie Weihnachts- oder Urlaubsgeld ge-
wéhren und mitunter Uberstunden entgeltlich verguten. Zum anderen sind die Aufstiegs-
chancen in grof3eren Unternehmen in der Regel besser als bei kleineren Betrieben. Nach
wie vor berichten nicht wenige Gesprachspartner des Bundesamtes, dass das Interesse
der Beschéftigten an Weiterbildungsangeboten, die auf die Méglichkeit eines beruflichen
Aufstiegs vorbereiten, mitunter begrenzt sei. Ein Grund hierfir dirfte der in Teilen und
insbesondere bei kleinen und mittelstdandischen Unternehmen nur vergleichsweise
schwache finanzielle Anreiz sein. So ist die finanzielle Differenz in der Vergltung einer
mittleren Fuhrungsposition im Vergleich zu einer mit Berufserfahrung verbundenen

Sachbearbeiterstelle mitunter relativ gering.

Y Vgl. hierzu Statistisches Bundesamt: Tarifdatenbank
(https://www.destatis.de/DE/ZahlenFakten/GesamtwirtschaftUmwelt/Verdienste Ar-
beitskosten/Tarifverdienste/TDB/TDB/TarifdatenbankIF.html) (Stand: Juli 2013).
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Vor allem groRRere Betriebe bieten ihren Beschaftigten zur beruflichen Weiterqualifikation
interne Fortbildungsmdglichkeiten und teilweise ein berufsbegleitendes Studium an. Mit-
unter finden diese Weiterbildungskonzepte auf Basis internetbasierter Unterrichtskurse
statt. Das sogenannte E-Learning bietet dabei die Mdglichkeit, ortsunabhéangig an Wei-
terbildungsveranstaltungen teilzunehmen. Fachwissen kann zielgruppenorientiert zur
Verflgung gestellt und nach Bedarf abgerufen werden. Gleichwohl verzichten Unterneh-
men nach Erkenntnissen des Bundesamtes nicht auf Prasenzkurse. Vielmehr wird bei-
spielsweise der Prasenzunterricht zur grundlegenden, erstmaligen Wissensvermittlung
genutzt, das E-Learning zur anschlieBenden Wiederholung, Vertiefung und Ubertragung

in den Arbeitsalltag angewendet.

Sofern Unternehmen der Speditions- und Transportbranche Menschen mit einer Behin-
derung einstellen, geschieht dies vorwiegend beim kaufmannischen bzw. Verwaltungs-
personal. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Entwicklung der in Deutschland in der
Wirtschaftsabteilung ,Landverkehr und Transport in Rohrfernleitungen” besetzten Pflicht-
arbeitsplatze fir schwerbehinderte Menschen bei Arbeitgebern mit 20 und mehr Arbeits-
platzen im Zeitraum der Jahre 2007 bis 2011. Danach hat ihre Anzahl in den vergange-
nen Jahren zugenommen. Im Jahr 2011 waren 15.827 Pflichtarbeitsplatze fur schwerbe-
hinderte Menschen in der vorliegenden Wirtschaftsabteilung besetzt. Damit lag die soge-
nannte Ist-Quote, die den Anteil der schwerbehinderten Personen an allen zu zéhlenden
Arbeitsplatzen bei den betreffenden Unternehmen angibt, im Jahr 2011 bei 4,8 % und
damit leicht Gber dem Durchschnittswert aller Wirtschaftsabteilungen (4,6 %). Der Grol3-
teil der Unternehmen der Transport- und Speditionsbranche verfiigt jedoch tber weit we-

niger als 20 Arbeitsplatze und wird mithin in der Abbildung nicht widergespiegelt.

Generell mochten vor allem GrofRunternehmen zunehmend in ihrer Mitarbeiterschaft ei-
nen Querschnitt der Bevolkerung gut abbilden.” Gleichzeitig sorgt die zunehmende Inklu-
sion an Schulen tendenziell dafur, dass mehr Menschen mit einer Behinderung einen ho-
heren Schulabschluss, das Abitur und einen Hochschulabschluss erwerben. In der Viel-
zahl der Unternehmen der Transport- und Speditionsbranche werden jedoch keine Men-
schen mit einer Behinderung beschéftigt. Dies ist zum einen darauf zuriickzufiihren, dass
nach Aussagen von Gewerbevertretern oftmals keine Bewerbungen behinderter Men-
schen fur ein Stellenangebot vorliegen. Zum anderen scheinen mitunter Vorbehalte,
Hemmnisse und Sorgen vor einem zusatzlichen Aufwand bei der Beschéftigung einer
schwerbehinderten Person zu bestehen. Dies bezieht sich neben der sachgerechten Ar-
beitsplatzausstattung insbesondere auf die besonderen Kindigungsschutzbestimmun-
gen, durch die fallweise eine Einschréankung der unternehmerischen Flexibilitat in wirt-
schaftlichen Schwachephasen befiirchtet wird. Dies gilt zumindest fir die Neueinstellung
behinderter Menschen. Erlangt ein bereits beschéftigter Mitarbeiter durch eine Erkran-

kung oder einen Unfall eine Behinderung, sind die Unternehmen nach eigenem Bekun-

L vgl. hierzu und im Folgenden M. Heckel: Spiegel der Gesellschaft, in: Handelsblatt Nr.
80, 25. April 2013.

Weiterbildung

Schwerbehinderte
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den jedoch regelméRig stark bemiht, die Weiterbeschéftigung und gegebenenfalls einen

Wechsel an einen adaquaten Arbeitsplatz im Unternehmen zu ermdéglichen.

Abbildung 14: Besetzte Pflichtarbeitsplatze fir schwerbehinderte Menschen bei Arbeitgebern mit
20 und mehr Arbeitsplatzen in der Wirtschaftsabteilung ,Landverkehr und Transport
in Rohrfernleitungen® im Zeitraum der Jahre 2007 bis 2011
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[ besetzte Pflichtarbeitsplatze (linke Achse) ==#==|st-Quote (rechte Achse) ‘

Anmerkung: Die Ist-Quote gibt den Anteil der schwerbehinderten, gleichgestellten oder sonstig anrechnungsfa-
higen Personen in dem jeweiligen Anzeigejahr pro Arbeitgeber, gemessen an allen zu z&hlenden Arbeitsplat-
zen, an.

Quelle: Bundesagentur fir Arbeit: Schwerbehinderte Menschen in Beschaftigung 2007, 2008, 2009, 2010,
2011.

4.2.3 Schifffahrtskaufleute

Deutschland besitzt mit 3.750 Handelsschiffen und einem Marktanteil von 9,4 % weltweit
die drittgroRte Handelsflotte und ein Drittel der weltweiten Containerschiffskapazitaten.*
Die deutsche Handelsflotte gilt gleichzeitig im internationalen Vergleich als die jingste
und modernste. Insgesamt wuchs die weltweite Containerschiffsflotte im vergangenen
Jahr um 6 %, dazu wurden 207 Neubauten abgeliefert. Deutsche Reeder stellten 54
neue Containerschiffe in Dienst. Die Zahl der Schiffe mit mehr als 8.000 Containerstell-
platzen nahm im letzten Jahr um 25 % zu. Die hohe Zahl an Neubauten wurde in den
Jahren vor der weltweiten Wirtschafts- und Finanzkrise in Auftrag gegeben und steht nun
zur Ablieferung bereit. Insgesamt beziffern sich die laufenden Auftrage fir Schiffsneubau-
ten auf ein Volumen von rund 30 % der aktuell fahrenden Welthandelsflotte. Zwar steigt

das weltweite Transportvolumen tendenziell und der zunehmende Welthandel erh6ht

Y vgl. hierzu und im Folgenden Bundesministerium fir Wirtschaft und Technologie: Mari-
time Wirtschaft
(http://mvww.bmwi.de/DE/Themen/Wirtschaft/branchenfokus,did=196298.html|?view=rende
rPrint) (Stand: Juli 2012).

Wirtschattliche
Entwicklung
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grundsatzlich die Nachfrage nach Kapazitaten, das Angebot an Schiffsraum ist jedoch
durch die zahlreichen Bestellungen in den vergangenen Jahren deutlich starker gewach-
sen. Im Jahr 2012 ergaben sich damit, wie bereits im Jahr zuvor, mehr oder minder deut-
liche Diskrepanzen zwischen Tonnageangebot und der Nachfrage nach Schiffsraum. In
der Folge nahmen die Fracht- und Charterraten — vor allem bei Containerschiffen — deut-
lich ab. Einige Banken zogen sich aus der Schiffsfinanzierung zuriick und verknappten

damit das Angebot an Fremdkapital.

Die Marktstruktur der in der Seeschifffahrtsbranche aktiven Reedereien, Agenturen und
Makler in Deutschland ist sehr vielschichtig. Neben wenigen grof3en, global aufgestellten
Unternehmen sind zahlreiche kleine und einige mittelstandische Reedereien und
Schiffsmaklerbiros am Markt aktiv. In Deutschland konzentrieren sie sich vorwiegend im
norddeutschen Raum, mit Schwerpunkt in Hamburg. Einzelne Unternehmen finden sich

im Hinterland, beispielsweise im Groliraum Duisburg.

Die wirtschaftliche Entwicklung nimmt nicht zuletzt Einfluss auf das Arbeitsumfeld und die
Arbeitsbedingungen von Schifffahrtskaufleuten sowie den Personalbedarf. Dabei zeigten
sich Branchenangaben zufolge in den vergangenen Monaten je nach Marktsegment teil-
weise unterschiedliche Entwicklungen. Bei Reedereien und Schiffseignern, die Schiffe
verchartern, machte sich das Uberangebot an Schiffsraum teilweise deutlich in der wirt-
schaftlichen Entwicklung bemerkbar. In der Folge trennten sich Unternehmen teilweise
von Mitarbeitern. Zu einem massiven Personalabbau kam es nach Einschatzung von
Gewerbevertretern jedoch nicht. Gleichwohl von der wirtschaftlichen Entwicklung getrof-
fen, bauten auch Linienreedereien nicht in hohem Mafie Personal ab. Die Mitarbeiter
werden vielmehr bendtigt, um das Liniensystem weiter zu betreiben. Zudem fuhrten der
Kampf um Marktanteile und die vergleichsweise geringen Frachtraten teilweise zu einem
gestiegenen Arbeitsaufkommen bei der Akquisition von Auftradgen. Einige Befrachtungs-
makler zeigten sich tendenziell weniger von der allgemein wirtschaftlichen Entwicklung
betroffen. Sie konzentrierten sich in ihrer geschéftlichen Tatigkeit weniger auf Europa als
beispielsweise auf Asien und Sudamerika. Damit war ein ungebrochener Personalbedarf

verbunden.

Generell sind die Beschéaftigungschancen von Schifffahrtskaufleuten sehr gut. Dies ist
zum einen darauf zurtickzufiihren, dass die erwarteten weiteren Steigerungen des Welt-
handels und der internationalen Arbeitsteilung ein wachsendes globales Handels- und
Verkehrsaufkommen nach sich ziehen. Die Perspektiven fur das Aufkommen in der See-
schifffahrt und damit fir die Beschéatftigten sind mithin vergleichsweise positiv. Zum ande-
ren gelten Schifffahrtskaufleute, die ihre Ausbildung in Deutschland abgeschlossen ha-
ben, nach Kenntnissen des Bundesamtes im internationalen Vergleich als besonders
qualifiziert. Die hohe Qualitét der Mitarbeiter wird nach Branchenangaben nicht zuletzt
als Wettbewerbsvorteil im international gepragten Marktumfeld betrachtet. Zudem ist die

Identifikation mit dem eigenen Beruf bei Schifffahrtskaufleuten nach Einschatzung von

Marktstruktur

Personalbedarf

Beschaftigungs-
chancen
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Gewerbevertretern auf3erordentlich hoch. Dies zeigt sich beispielsweise in regelmafigen

Branchentreffen und einer relativ geringen Abwanderungsrate in andere Branchen.

Die Unternehmen der Schifffahrtsbranche stehen normalerweise in einem steten Wett-
bewerb um qualifizierte und engagierte Schifffahrtskaufleute. Abwerbungen von Mitarbei-
tern passieren daher regelmafiig — vor allem durch Unternehmen, die sich selbst nicht in
der Aushildung engagieren. Da der Arbeitsmarkt fur Schifffahrtskaufleute vergleichsweise
Ubersichtlich ist, sich lokal stark konzentriert und teilweise enge personliche Kontakte be-
stehen, sind die Wechsel- und Aufstiegschancen fur Mitarbeiter, deren Arbeitsleistung als

hoch eingeschétzt wird, gut.

Dies gilt nicht zuletzt fur Schifffahrtskauffrauen. lhnen bieten sich grundsatzlich gute Auf-
stiegschancen. Als Hemmnis fur die berufliche Karriere junger Frauen erweist sich jedoch
nicht selten eine Familiengriindung. Dabei wird nach Aussagen von Gesprachspartnern
des Bundesamtes nicht eine mogliche Elternzeit von beispielsweise einem Jahr als hin-
derlich gesehen. Entscheidend ist vielmehr die Zeit nach der Rickkehr ins berufliche Ar-
beitsleben. Ein Einsatz der Mitarbeiterin wie vor der Elternzeit erscheint in einigen Unter-
nehmen nicht ohne Weiteres moglich. Einschrédnkungen werden dabei auf der einen Sei-
ten bei der Arbeitszeit und der zeitlichen Flexibilitat gesehen. Die Beschéftigung in Teil-
zeit wird bei nicht wenigen Unternehmen — insbesondere kleinen und mittelstandischen —
als vergleichsweise schwierig eingeschétzt. Dies gilt zumindest im Hinblick auf den beruf-
lichen Aufstieg. Auf der anderen Seite werden Einschrankungen bei der 6rtlichen Flexibi-
litdt und Mobilitdt gesehen. Insbesondere die Bereitschaft zu einem Einsatz an einem
Standort im Ausland nimmt nach Einschatzung von Gewerbevertretern durch die familia-

ren Bindungen und Verpflichtungen stark ab.

Dies gilt jedoch nicht nur fur Matter. Nach Aussagen von Gesprachspartnern des Bun-
desamtes ist die Bereitschaft zahlreicher Schifffahrtskaufleute, fiir eine befristete Zeit von
haufig drei bis vier Jahren an einen Standort ins Ausland zu wechseln, begrenzt. Wéh-
rend die internationale Ausrichtung des Berufes auf der einen Seite als wichtig flr die po-
sitive AuRenwahrnehmung und das Interesse junger Leute an dem Berufsbild gilt, nimmt
auf der anderen Seite die Bereitschaft an einem internationalen Einsatz mit zunehmender
Beschéftigungsdauer bei nicht wenigen Beschéftigten ab. Grund hierfir ist haufig die
Vereinbarkeit von Familie und Beruf. Insgesamt nehmen die Bemiihungen in der Branche
zu, den Beschéftigten eine bessere Vereinbarkeit von Familie und Beruf — beispielsweise
in Bezug auf die Kinderbetreuung — zu erméglich. In zahlreichen Fallen stehen derartige
Uberlegungen zwar noch relativ am Anfang, riicken aber zunehmend in den Fokus. Fa-
milienfreundliche MalRnahmen gelten nicht zuletzt als ein Mittel der Mitarbeiterbindung.
Vor allem bei kleineren Unternehmen der Branche werden entsprechende Mal3hahmen
teilweise nicht institutionalisiert, sondern erfolgen auf individuelle Absprachen mit den

betreffenden Beschéftigten.

Frauen und
Vereinbarkeit von
Familie und Beruf
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Die Vergutung von Schifffahrtskaufleuten richtet sich nach tarifvertraglichen Regelungen.
Nach Kenntnis des Bundesamtes orientieren sich auch nicht-tarifgebundene Unterneh-
men regelmalig an den dort getroffenen Vereinbarungen. Diese werden dabei vielfach
nur als Untergrenze herangezogen. Die tatsachliche monatliche Vergitung fallt bei zahl-
reichen Schifffahrtskaufleuten mithin héher aus als die tarifvertraglich vereinbarten Satze.
Der Tarifabschluss fir das Speditions- und Logistikgewerbe in Hamburg, dem auch das
Reederei- und Schiffsmaklergewerbe angehoért, sah zum 1. Januar 2013 eine Erhéhung
der Entgelte um 3,0 % vor. Zum 1. Januar 2014 ist eine Erhéhung um weitere 2,3 % ver-
einbart. Vergitungserhdéhungen fir die Beschéftigten werden bei einem Teil der Unter-
nehmen pauschal fir alle Mitarbeiter durchgefiihrt. Eine zunehmende Anzahl von Betrie-
ben nimmt hingegen individuelle, leistungsabhangige Gehaltserh6hungen fir Schiff-
fahrtskaufleute vor. Erfolgsabhéngige Entlohnungssysteme werden nicht zuletzt als In-
strument zur Motivationsférderung und Mitarbeiterbindung eingesetzt. Gleichzeitig wird

der individuelle Beitrag am wirtschaftlichen Erfolg des Unternehmens honoriert.

Die Arbeitszeit liegt gemafl Manteltarifvertrag fur Angestellte des Verkehrsgewerbes in
Hamburg bei 38 Stunden. Generell unterliegen Schifffahrtskaufleute den tblichen Biiro-
arbeitszeiten. Die Erreichbarkeit per Telefon und E-Mail wird jedoch ebenso auf3erhalb
der Biroarbeitszeit regelmaRig erwartet und geregelt. Von Schichtarbeiten und Einséatzen
am Wochenende sind normalerweise nur die so genannten Waterclerks, die fir das Ein-

und Ausklarieren der Schiffe im Hafen zustandig sind, betroffen.

Die Beschéaftigung behinderter Mitarbeiter als Schifffahrtskaufmann nimmt bei zahlrei-
chen Unternehmen der Branche — insbesondere kleineren Betrieben — nur eine nachge-
ordnete Rolle ein. Der Pflicht zur Beschéaftigung behinderter Menschen bzw. der Zahlung
der Ausgleichsabgabe unterliegen zahlreiche Unternehmen aufgrund ihrer geringen Mit-
arbeiterzahl nicht. Nach Aussagen von Gewerbevertretern geht zudem nur eine geringe
Anzahl an Bewerbungen behinderter Menschen ein. Daneben scheinen teilweise — vor
allem bei kleineren Marktteilnehmern — Sorgen vor einem zusétzlichen Personalaufwand
und moglichen Hirden zu bestehen. Letztgenanntes bezieht sich insbesondere auf et-
waige Umstrukturierungen im Unternehmen, bei denen Personalwechsel bzw.

-verschiebungen oder Personalentlassungen notwendig sind.

Y vgl. hierzu Manteltarifvertrag fiir Angestellte des Verkehrsgewerbes Hamburg zwischen
der Tarifvereinigung des Hamburger Verkehrsgewerbes und der Vereinten Dienstleis-
tungsgewerkschaft (ver.di), Hamburg 2004.
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4.3 Berufliche Ausbildung
4.3.1 Kaufleute flr Kurier-, Express- und Postdienstleistungen

Im Jahr 2005 trat die Ausbildungsverordnung fiir Kaufleute fir Kurier-, Express- und Ausbildungs-
Postdienstleistungen in Kraft. Der Vorgangerberuf des Postverkehrskaufmanns, der auf verordnung
die Anforderungen der Deutschen Post AG abgestellt war, wurde aufgehoben. Durch die

Neuordnung der Ausbildung sollte der Liberalisierung des Postmarktes Rechnung getra-

gen und die Lehrinhalte an die neue Marktsituation angepasst werden. Die Ausbildung

zum Kaufmann fir KEP-Dienstleistungen wird grundsatzlich in den Unternehmen der

KEP-Branche angeboten. Sie ist auf drei Jahre angelegt oder kann aufbauend auf der

Ausbildung zur Fachkraft flir KEP-Dienstleistungen erfolgen.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Entwicklung der Ausbildungszahlen von Kaufleuten ?:k?lgirlldungs-
fur KEP-Dienstleistungen im Zeitraum der Jahre 2005 bis 2012. Dabei wird deutlich, dass
im Vergleich zur Gesamtanzahl der Unternehmen am Markt nur sehr wenige Ausbil-
dungsvertrage fiur Kaufleute fir KEP-Dienstleistungen bestehen. Die meisten Auszubil-
denden fur diesen Beruf sind bei der Deutschen Post AG beschétftigt. Insgesamt gab es
im Jahr 2012 285 angehende Kaufleute fuir KEP-Dienstleistungen in Deutschland. Damit
hat ihre Zahl, ebenso wie die Anzahl der neu abgeschlossenen Ausbildungsvertrage fir
diesen Beruf, im Vergleich zum Vorjahr leicht zugenommen. Insgesamt wurden letztes
Jahr 148 Ausbildungsvertrage neu abgeschlossen. Gleichzeitig haben 111 Auszubilden-
de an der Abschlusspriifung teilgenommen, 109 von ihnen bzw. 98 % mit Erfolg.* Den
Ausbildungsvertrag vorzeitig geldost haben im Jahr 2012 28 Auszubildende, dies ent-

spricht einer Vertragslésungsquote von 9,8 %.

! Im Jahr 2011 haben 9 Kandidaten an externen Abschlusspriifungen zum Kaufmann fiir
KEP-Dienstleistungen teilgenommen, 6 von ihnen mit Erfolg. Vgl. hierzu Statistisches
Bundesamt: Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur - Berufliche Bildung 2011, Wies-
baden 2012.



BAG - Marktbeobachtung 71

Aktionsplan Guterverkehr und Logistik —5D

Tabelle 4: Ausbildungsberuf ,Kaufmann flr Kurier-, Express- und Postdienstleistungen” — Zahl der
Auszubildenden, Prifungsteilnehmer sowie vorzeitig aufgeldster Vertrage im Zeitraum
der Jahre 2005 bis 2012

Ausbildungsvertrage gz:c{’r‘:’ Prifungsteilnehmer vorzeitig aufgeldste Vertrage
Ausbildungsberuf | Jahr Ausbil-
von von | ) darunter 1. 2. 3. )
Ménnern | Frauen insgesamt dungs- insgesamt bestanden | Lehrjahr | Lehrjahr | Lehrjahr insgesamt
vertrage

Kaufmann fiir Kurier-,
Express- und Post- - - -
dienstleistungen 2005 112 66 178 178 12 1 13
Kaufmann fur Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen

2006 231 169 400 232 - - 22 3 - 25
Kaufmann fiir Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen

2007 353 227 580 241 45 45 k.A. k.A. k.A. 27
Kaufmann flr Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen

2008 325 211 536 201 211 206 26 17 4 47
Kaufmann fiir Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen

2009 267 175 442 182 237 230 7 10 4 21
Kaufmann fiir Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen

2010 207 147 354 144 210 207 12 3 6 21
Kaufmann fur Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen

2011 168 99 267 120 165 162 15 18 3 36
Kaufmann fiir Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen

2012 199 86 285 148 111 109 KA. KA. k.A. 28

k.A.: keine Angabe.
Quellen: Statistisches Bundesamt, Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur — Berufliche Bildung; Deutscher
Industrie- und Handelskammertag (DIHK).

Auszubildende, die eine Ausbildung zur Fachkraft fir KEP-Dienstleistungen erfolgreich
beendet haben, kénnen ihre Ausbildungszeit verlangern und sich zum Kaufmann fir
KEP-Dienstleistungen weiterqualifizieren. Die vorherige Ausbildungszeit kann dabei an-
gerechnet werden. Nach Kenntnis des Bundesamtes nutzen einige Unternehmen diese
Moglichkeit. Teilweise werden Ausbildungsplatze zum Kaufmann fir KEP-
Dienstleistungen ausschlie3lich mit Absolventen der Ausbildung zur KEP-Fachkraft be-
setzt. Dabei schlief3t sich die kaufméannische Ausbildung zeitlich nicht immer unmittelbar
an die vorausgegangene an. Teilweise wird die Weiterqualifizierung Beschéaftigten ange-

boten, die sich bereits eine Zeit lang als Fachkraft bewahrt haben.

Der Hauptteil der Unternehmen der KEP-Branche bietet keine Ausbildung zum Kaufmann
fir KEP-Dienstleistungen an. Ahnlich wie bei der Ausbildung zur KEP-Fachkraft beruht
dies im Wesentlichen auf zwei Griinden. So wird zum einen die hohe Ausrichtung des
theoretischen Unterrichts in den Berufsschulen an den Unternehmensstrukturen und Ar-
beitsablaufen der Deutschen Post AG bemangelt. Dies fihre dazu, dass die Ausbildungs-
inhalte teilweise nicht zur eigenen betrieblichen Praxis passten und daher eigene theore-
tische Nachschulungen notwendig seien. Hierbei gilt es jedoch zu beachten, dass im Ge-
genzug das geringe Ausbildungsengagement dazu fuhrt, dass der Einfluss der wenigen
Ausbildungsbetriebe abseits der Deutschen Post AG auf die Lehrinhalte an den Schulen
vergleichsweise gering, eine Anderung der bisherigen Umsetzung mithin schwer durch-

setzbar ist.

Weiterqualifizie-
rung zum KEP-
Kaufmann

Ausbildungs-
engagement
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Zum anderen fiihre die geringe Anzahl an Berufsschulklassen in diesem Bereich sowie
die Standortwahl, die sich an den Bedurfnissen des Marktfihrers orientiere, dazu, dass
die Anfahrtswege zur Berufsschule fir einige Auszubildende teilweise nicht zumutbar
seien. Die durch das niedrige Ausbildungsengagement geringe Nachfrage nach Berufs-
schulplatzen fiihrt jedoch ebenso fir einzelne Auszubildende der Deutschen Post AG zu
vergleichsweise langen Anfahrtswegen. Dies durfte vor allem im [andlichen Raum Bedeu-
tung erlangen. Daneben gilt es zu beachten, dass das Angebot an Berufsschulklassen
fur einen Berufszweig sich grundsétzlich an der entsprechenden Nachfrage orientieren
durfte. Eine héhere Nachfrage nach Platzen in den Berufsschulen dirfte mithin mittelfris-

tig auch das Angebot erhdhen.

Nach Einschéatzung von Branchenvertretern ist der Ausbildungsberuf zum Kaufmann fir 252[)?%%‘%
KEP-Dienstleistungen in der Offentlichkeit nur wenig bekannt. Teilweise herrsche Unwis-
senheit dartber, dass auch andere Unternehmen als die Deutsche Post AG eine Ausbil-
dung in diesem Bereich anbdéten. Alternativ zur Ausbildung zum KEP-Kaufmann bieten
einige Unternehmen der Branche andere kaufménnische Berufsausbildungen an. Hierzu
zahlt beispielsweise die Ausbildung zum Kaufmann fiir Spedition und Logistikdienstleis-
tung oder zum Kaufmann fur Birokommunikation. Zwar sind die Ausbildungsinhalte bei
diesen Alternativen nicht auf die KEP-Branche abgestimmt, das Interesse von Schulab-
gangern an diesen Ausbildungen wird jedoch im Vergleich zu einer Ausbildung zum KEP-

Kaufmann teilweise hdher eingeschatzt.

Eine bestimmte schulische Vorbildung ist fir die Ausbildung zum Kaufmann fir KEP- Schulische
Dienstleistungen nicht Voraussetzung. Wie die nachfolgende Abbildung zeigt, haben die vorbldung
meisten Auszubildenden in diesem Bereich zuvor die Realschule erfolgreich beendet
(siehe hierzu auch Tabelle A4 des Anhangs). Im Jahr 2012 lag ihr Anteil bei 45,9 %. Die
Hauptschule hatten 22,3 % der Ausbildungsanfanger zuvor beendet. Rund ein Viertel der
Auszubildenden, die ihre Ausbildung zum Kaufmann fiir KEP-Dienstleistungen im ver-
gangenen Jahr begonnen haben, verfiigten Uber die Fachhochschul- bzw. Hochschulrei-

fe.
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Abbildung 15: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Kaufmann fir Kurier-, Express und Posdienst-
leistungen” mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag nach schulischer Vorbil-
dung im Jahr 2012, Anteile in Prozent

22,3

Oohne Hauptschulabschluss O Hauptschulabschluss
O Realschul- oder gleichw. Abschluss BHochschul-/Fachhochschulreife
Oim Ausland erworbener Abschluss

Quelle: Deutscher Industrie- und Handelskammertag; eigene Darstellung.

Die Ausbildungsvergiitung von angehenden Kaufleuten fur KEP-Dienstleistungen variiert
in Abhéngigkeit vom Unternehmen, dem Marktsegment und teilweise der Region. Nach
Angaben von Branchenvertretern liegt die Ausbildungsvergitung bei der Deutschen Post
AG regelmaRig hoher als bei anderen Marktteilnehmern.' Die Ubernahmechancen fiir
ausgebildete Kaufleute fur Kurier-, Express- und Postdienstleistungen sind vergleichs-
weise gut. In der Regel bilden die Unternehmen fir den eigenen Bedarf aus. Die prog-
nostizierten zukinftigen Marktentwicklungen fiir die KEP-Branche unterstiitzen die positi-

ven Beschéftigungserwartungen.

4.3.2 Speditionskaufleute

Die Berufsausbildung zum Kaufmann fiir Spedition und Logistikdienstleistung wurde im
Jahr 2004 neu geordnet und ersetzte den Beruf des Speditionskaufmanns. Die Ausbil-
dung ist auf drei Jahre angelegt und wird in Industrie und Handel — einschlieRlich Spedi-
tionsbetrieben — angeboten. Die folgende Tabelle zeigt die Entwicklung der Ausbildungs-
vertrage fir Kaufleute fir Spedition und Logistikdienstleistung im Zeitraum der Jahre
2004 bis 2012. Insgesamt bestanden im Jahr 2012 in Deutschland 15.000 Ausbildungs-
vertrage fur Kaufleute fir Spedition und Logistikdienstleistung. Damit hat die Gesamtzahl
der Ausbildungsvertrdge nach einem Dampfer in Folge der weltweiten Wirtschafts- und
Finanzkrise zuletzt wieder zugenommen. Die Zahl der neu abgeschlossenen Vertrage ist

hingegen im Vergleich zum Vorjahr leicht gesunken. Insgesamt wurden im vergangenen

! Angaben zur durchschnittlichen tariflichen Ausbildungsvergiitung von Kaufleuten fiir
KEP-Dienstleistungen liegen dem Bundesamt nicht vor.
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Jahr 5.631 neue Vertrage geschlossen. Die Auflosungsquote von Ausbildungsvertragen
ist bei Speditionskaufleuten im Vergleich zum Durchschnitt aller Ausbildungsberufe in
Deutschland unterdurchschnittlich. Im Jahr 2012 wurden 990 Vertrage vor Beendigung
der Ausbildung aufgel6st. Dies entspricht einem Anteil von 6,6 %. Im Durchschnitt aller
Ausbildungsberufe waren es zuletzt 9,3 %. Im Jahr 2012 beendeten 4.170 Auszubilden-
de ihre Ausbildung erfolgreich.” Die Bestehensquote bei der Abschlusspriifung lag damit
bei knapp 91 %.

Tabelle 5: Ausbildungsberuf ,Kaufmann fir Spedition und Logistikdienstleistung” — Zahl der
Auszubildenden, Prifungsteilnehmer sowie vorzeitig aufgeldster Vertrage im Zeitraum
der Jahre 2004 bis 2012

Ausbildungsvertrage 22:(;?' Prufungsteilnehmer vorzeitig aufgeldste Vertrage
Ausbidungsberct s von von insgesamt Qurfbll_ insgesamt darunter L. 2. 3 insgesamt
Méannern | Frauen 9 ungs- 9 bestanden | Lehrjahr | Lehrjahr | Lehrjahr g
vertrage
Kaufmann fur Spedition
und Logistikdienstleis- 2004
tung 7.162 5.607 12.769 4.783 5.413 4.619 359 218 100 677
Kaufmann fur Spedition
und Logistikdienstleis-
tung 2005 7.295 5.567 12.862 4.833 4.915 4.295 387 234 127 748
Kaufmann fiir Spedition
und Logistikdienstleis-
tung 2006 7.627 5.750 13.377 5.267 5.085 4.567 419 221 121 761
Kaufmann fir Spedition
und Logistikdienstleis-
tung 2007 8.499 6.399 14.898 6.029 4.661 4.290 k.A. k.A. k.A. 817
Kaufmann fir Spedition
und Logistikdienstleis-
tung 2008 8.875 6.689 15.564 5.951 4.955 4.620 534 307 128 969
Kaufmann fur Spedition
und Logistikdienstleis-
tung 2009 8.078 6.253 14.331 4.418 5.157 4.756 482 311 139 932
Kaufmann fir Spedition
und Logistikdienstleis-
tung 2010 7.836 5.835 13.671 5.268 5.679 5.229 474 246 114 834
Kaufmann fur Spedition
und Logistikdienstleis-
tung 2011 8.160 5.784 13.944 5.982 5.424 5.013 621 252 114 987
Kaufmann fur Spedition
und Logistikdienstleis-
tung 2012 8.866 6.134 15.000 5.631 4.591 4.170 k.A. k.A. k.A. 990

k.A.: keine Angabe.
Quellen: Statistisches Bundesamt, Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur — Berufliche Bildung; Deutscher
Industrie- und Handelskammertag (DIHK).

Der Beruf des Speditionskaufmanns ist nicht allein von Mannern dominiert. Dies gilt ins- Frauen
besondere fur die Auszubildenden dieser Berufsgruppe. Im Jahr 2012 lag der Frauenan-
teil unter den Auszubildenden bei rund 41 %. Er ist damit zuletzt zwar leicht zuriickge-
gangen. Gleichwohl gehérte die Ausbildung zur Kauffrau fir Spedition und Logistikdienst-
leistung in den vergangenen Jahren regelmafig zu den von Frauen am starksten besetz-
ten Ausbildungsberufen. Im Jahr 2011 lag dieser Beruf in der Rangliste der am starksten
besetzten Ausbildungsberufe bei Frauen auf Rang 19. Dies gilt sowohl fir die Gesamt-
anzahl der Ausbildungsverhaltnisse als auch fiir die neu abgeschlossenen Vertrage. Da-
bei interessieren sich deutsche und auslandische Auszubildende fur den Beruf der Kauf-

frau fir Spedition und Logistikdienstleistung gleichermal3en.

! Im Jahr 2011 gab es 465 Teilnehmer an externen Abschlusspriifungen zum Kaufmann
fur Spedition und Logistikdienstleistung. Davon bestanden 321 Priiflinge mit Erfolg. Vgl.
hierzu Statistisches Bundesamt: Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur - Berufliche
Bildung 2011, Wiesbaden 2012.
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Die meisten angehenden Kaufleute fiur Spedition und Logistikdienstleistung verfiigen \S/ET;ESES
Uber die Fachhochschul- bzw. Hochschulreife (siehe hierzu Abbildung 16 sowie Tabelle
A5 des Anhangs). Im Jahr 2012 lag ihr Anteil bei 54,4 %. Ihr Anteil ist damit in den ver-
gangenen Jahren tendenziell angestiegen. Rund 38,7 % der angehenden Kaufleute fir
Spedition und Logistikdienstleistung verfiigten im vergangenen Jahr Uber einen Real-
schulabschluss. Die Hauptschule hatten 5,1 % der Ausbildungsanfanger zuvor abge-
schlossen. Ein Auszubildender ohne mindestens einen Hauptschulabschluss stellt die

Ausnahme dar.

Abbildung 16: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Kaufmann fiir Spedition und Logistikdienst-
leistung” mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag nach schulischer Vorbil-
dung im Jahr 2012, Anteile in Prozent

38,7
54,4

O ohne Hauptschulabschluss OHauptschulabschluss
ORealschul- oder gleichw. Abschluss B Hochschul-/Fachhochschulreife
Oim Ausland erworbener Abschluss

Anmerkung: Abweichungen der Summe der Anteile von 100 % konnen seitens des Bundesamtes nicht ab-
schlieBend geklart werden.
Quelle: Deutscher Industrie- und Handelskammertag; eigene Darstellung.

Aufgrund des demographischen Wandels und der tendenziell ricklaufigen Anzahl an Bewerber
Schulabgéangern nimmt die Anzahl der Bewerbungen fir eine Ausbildung zum Kaufmann
fur Spedition und Logistikdienstleistung und damit die Bewerberauswahl fur die Unter-
nehmen ab. Nicht selten weisen Unternehmen auf unzureichend ausgepragte ,soft skills*
und eine mangelnde Ausbildungsreife der Bewerber hin. Um die Bewerberanzahl aktiv zu
erhodhen, gibt es daher fallweise Initiativen und Bestrebungen, Studienabbrecher gezielt
anzuwerben bzw. zu umwerben. Die Studienabbruchquoten liegen in Deutschland bei
rund 23 % bei Diplomstudien- und rund 28 % bei Bachelorstudiengéngen." Sie stellen
damit ein vergleichsweise hohes Bewerberpotenzial fir eine duale Ausbildung dar. Von
einer tendenziell riicklaufigen Anzahl an potenziellen Nachwuchskréften sind grundsatz-

lich ebenso Unternehmen anderer Wirtschaftsmarkte betroffen. Die Bestrebungen, neue

Lvgl. hierzu U. Heublein et al., HIS Hochschul Informations System GmbH: Die Entwick-
lung der Schwund- und Studienabbruchsquoten an den deutschen Hochschulen, Hanno-
ver 2012.
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potenzielle Bewerberkreise zu erschliel3en, scheint hier in Teilen noch ausgeprégter zu

sein.

Die vorhandenen Ausbildungsplatze fiir Speditionskaufleute kénnen bislang nach Kennt-
nis des Bundesamtes besetzt werden. Generell beginnen jedoch zunehmend Unterneh-
men, aktiv um Interessenten fir einen Ausbildungsplatz zum Speditionskaufmann zu
werben und Nachwuchskréfte auf neuen Wegen anzusprechen. Zahlreiche mittelstandi-
sche und groRere Betriebe nehmen hierfir an Ausbildungsmessen teil oder werben in
Schulen fiir den Beruf des Speditionskaufmanns. Daneben werden in zunehmendem
MaRe von verschiedenen Institutionen Plattformen im Internet betrieben, die umfangrei-
che Informationen zu verschiedenen Ausbildungsberufen — teilweise speziell in Spedition
und Logistik — bieten. Daneben leisten sie teilweise Hilfestellungen bei Fragen von Inte-
ressenten und zeigen anhand von aktuellen Stellenangeboten unmittelbar freie Ausbil-
dungsplatze auf. Vielfach bieten diese Plattformen direkte Verlinkungen zu sozialen
Netzwerken des Internets, mit denen Kontakte zu potenziellen Nachwuchskraften ge-

kniupft bzw. gehalten werden kénnen.

Die durchschnittliche tarifliche Ausbildungsvergitung von angehenden Speditionskauf-
leuten lag im vergangenen Jahr im westdeutschen Bundesgebiet bei 693 Euro pro Mo-
nat." Dabei verdienten Auszubildende im ersten Jahr monatlich 630 Euro, ehe die Vergu-
tung in den beiden Folgejahren auf 694 Euro bzw. 755 Euro pro Monat anstieg. Im ost-
deutschen Bundesgebiet waren es pro Monat durchschnittlich 511 Euro im ersten,
561 Euro im zweiten und 606 Euro im dritten Ausbildungsjahr. Die durchschnittliche tarif-
liche monatliche Vergitung tber die gesamte Ausbildungsdauer belief sich damit in den
ostdeutschen Landern auf 559 Euro. Der finanzielle Anreiz fir eine Ausbildung zum Spe-
ditionskaufmann war damit im Vergleich zu anderen kaufmannischen Berufen nach wie
vor geringer. Zum Vergleich: Angehende Bankkaufleute verdienten im vergangenen Jahr
im west- bzw. ostdeutschen Bundesgebiet monatlich durchschnittlich 876 bzw. 860 Euro,

Auszubildende zum Industriekaufmann 875 Euro bzw. 802 Euro pro Monat.

Zwar ist die Zahl der neuen Ausbildungsvertrdge zuletzt leicht zuriickgegangen. Gleich-
wohl dirfte angesichts der prognostizierten Wachstumsraten fir das Verkehrsgewerbe in
den kommenden Jahren der Bedarf an qualifizierten Fachkraften weiter wachsen. Dabei
sind nach wie vor zahlreiche — insbesondere kleinere Unternehmen — nicht in der Ausbil-
dung aktiv, sondern versuchen, ihren Personalbedarf auf dem externen Arbeitsmarkt zu
decken. Insgesamt sind die Ubernahme- und Beschéftigungschancen nach einer erfolg-

reich abgeschlossenen Ausbildung zum Speditionskaufmann vergleichsweise gut.

Y vgl. hierzu und im Folgenden Bundesinstitut fiir Berufsbildung: Tarifliche Ausbildungs-
vergltungen 2012 in Euro (http://www.bibb.de/dav) (Stand: Juli 2013).
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4.3.3 Schifffahrtskaufleute

Die nach dem Berufshildungsgesetz anerkannte Ausbildung zum Schifffahrtskaufmann
dauert drei Jahre. Je nach Marktsegment des Ausbildungsbetriebes erfolgt die Ausbil-
dung in der Fachrichtung Linienschifffahrt oder Trampschifffahrt. Nachdem in der Ver-
gangenheit in der Linienschifffahrt regelmaiig mehr Nachwuchskrafte ausgebildet wur-
den als in der Trampschifffahrt waren nach Kenntnis des Bundesamtes zuletzt die Anteile

ungefahr gleich verteilt.

Die folgende Tabelle zeigt die Entwicklung der Ausbildungsverhaltnisse von Schifffahrts-
kaufleuten im Zeitraum der Jahre 2004 bis 2012. Danach nahm die Anzahl der Ausbil-
dungsverhdltnisse seit der weltweiten Wirtschafts- und Finanzkrise in den Jahren 2008
und 2009 tendenziell ab. Im Jahr 2012 bestanden in Deutschland insgesamt 951 Aushbil-
dungsvertrage fur Schifffahrtskaufleute, 338 Vertrdge wurden im vergangenen Jahr neu
geschlossen. Dies entspricht einem Riickgang um rund 13 % gegentber den Neuvertra-
gen im Jahr 2011. MalR3geblich hierfur dirfte die angespannte wirtschaftliche Situation in
Teilen des Schifffahrtsmarktes sein. An der Abschlusspriifung der Ausbildung zum Schiff-
fahrtskaufmann nahmen im letzten Jahr insgesamt 333 Pruflinge teil, 314 von ihnen mit
Erfolg.l Dies entspricht einer Quote von 94,3 %. Die Ausbildung zum Schifffahrtskauf-
mann vorzeitig beendet haben im vergangenen Jahr 3,0 % der Auszubildenden. Die Ver-
tragslésungsquote liegt damit deutlich unter dem Durchschnitt aller Ausbildungsberufe in
Deutschland. Hier waren es im vergangenen Jahr 9,3 %. Am Beruf des Schifffahrtskauf-
manns sind Manner wie Frauen gleichermafen interessiert. Im Jahr 2012 lag der Frau-
enanteil bei den angehenden Schifffahrtskaufleuten bei rund 47 %. Zum Vergleich: Im
Durchschnitt aller Ausbildungsberufe in Deutschland waren im Jahr 2012 knapp 39 % der

Auszubildenden Frauen.

! Im Jahr 2011 gab es 24 Teilnehmer an einer externen Abschlusspriifung zum Schiff-
fahrtskaufmann. Davon bestanden 21 Priiflinge mit Erfolg. Vgl. hierzu Statistisches Bun-
desamt: Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur - Berufliche Bildung 2011, Wiesbaden
2012.
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Tabelle 6: Ausbildungsberuf ,Schifffahrtskaufmann” — Zahl der Auszubildenden, Priifungsteilnehmer
sowie vorzeitig aufgeldster Vertrdge im Zeitraum der Jahre 2004 bis 2012

Ausbildungsvertrage Ezgcﬁ’ Prufungsteilnehmer vorzeitig aufgeldste Vertréage
bild beruf hi il-
pushitunoster = Ma'\i?nnem Frva(ilr;n insgesamt QS:SISI insgesamt b[tjei{::zieern Lehlrjahr Lehzrjahr Leh3rj:ahr insgesamt
vertrage
26|
Schifffahrtskaufmann 2004 420 385 805 335 308 269 10 11 5
Schifffahrtskaufmann 2005 453 416 869 342 279 255 6 5 5 16|
Schifffahrtskaufmann 2006 483 429 912 334 301 279 11 9 2 22|
Schifffahrtskaufmann 2007 509 466 975 416 370 341 k.A. k.A. k.A. 36|
Schifffahrtskaufmann 2008 548 508 1.056 441 346 330 13 13 3 29|
Schifffahrtskaufmann 2009 556 520 1076 363 325 310 25 13 3 41]
Schifffahrtskaufmann 2010 531 477 1008 345 405 381 12 12 3 27|
Schifffahrtskaufmann 2011 516 423 939 390 420 408 18 12 12 39
Schifffahrtskaufmann 2012 506 445 951 338 333 314 k.A. k.A. k.A. 29|

k.A.: keine Angabe.

Anmerkung: Abweichungen im Jahr 2011 zwischen der Gesamtzahl der aufgeldsten Vertrage und der summier-
ten Zahl der vorzeitig gelosten Vertrage nach Ausbildungsjahren kénnen seitens des Bundesamtes nicht ab-
schlieRend geklart werden.

Quellen: Statistisches Bundesamt, Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur — Berufliche Bildung; Deutscher
Industrie- und Handelskammertag (DIHK).

Nach wie vor stehen nach Aussagen von Gewerbevertretern den meisten Ausbildungs-
betrieben genligend Bewerber zur Verfligung. Eine sehr eingeschrankte Auswahl und
mitunter Schwierigkeiten bei der Stellenbesetzung haben einige kleine Marktteilnehmer.
Waéhrend ein Gutteil der Unternehmen am Markt selbst ausbildet, engagieren sich einige
Unternehmen — darunter auch einzelne grof3e Betriebe — nicht in der Nachwuchsausbil-
dung. Sie decken ihren Personalbedarf bislang auf dem externen Arbeitsmarkt und nut-

zen nicht selten Pramien zur Abwerbung von Mitarbeitern anderer Unternehmen.

Auszubildende zum Schifffahrtskaufmann kommen vorwiegend aus dem norddeutschen
Raum. Dies bezieht sich sowohl auf die Region Hamburg, Bremen, Schleswig-Holstein
und die Kistenregion Niedersachsens als auch auf Mecklenburg-Vorpommern. Gleich-
wohl nimmt nach Angaben von Branchenvertretern die Anzahl an Bewerbungen aus dem
Binnenland, nicht zuletzt aus den ostdeutschen Bundeslandern, zu. Zudem bewerben
sich nach Branchenangaben fallweise Interessenten aus dem benachbarten Ausland,
insbesondere Danemark, den Niederlanden und Polen um einen Ausbildungsplatz zum

Schifffahrtskaufmann.

Die Ausbildung zum Schifffahrtskaufmann in Deutschland geniel3t nach Aussagen von
Gesprachspartnern des Bundesamtes im Ausland ein hohes Ansehen. Dies fiihrt dazu,
dass in Deutschland ausgebildete Schifffahrtskaufleute ebenso international gefragt sind.
Die Ausbildung ist von Beginn an auf das internationale Arbeitsumfeld abgestimmt. Gute
Englischkenntnisse werden daher bereits bei den Auszubildenden vorausgesetzt, spe-
zielle Fachbegriffe oftmals in internen Seminaren geschult. Bei einigen mittelstdndischen

und gréReren Unternehmen haben die Auszubildenden bereits wahrend ihrer Ausbildung

Ausbildungs-
engagement

Bewerber

Internationalitat



BAG - Marktbeobachtung 79 Aktionsplan Guterverkehr und Logistik —5D

teilweise die Mdglichkeit zu einem mehrwdchigen Aufenthalt an einem Standort im Aus-
land. Nach Aussagen von Gesprachspartnern des Bundesamtes ist das Interesse von
Ausbildungsabsolventen an einem fiir ein bis zwei Jahre befristeten Einsatz an einem
auslandischen Standort im Anschluss an die Ausbildung regelmaRig hoch ausgepragt.
Die hohe Internationalitat des Berufes dirfte maf3geblichen positiven Einfluss auf die

Einschatzung der Attraktivitat der Ausbildung durch potenzielle Interessenten nehmen.

Die durchschnittliche tarifliche Ausbildungsvergiitung von angehenden Schifffahrtskauf-
leuten lag nach Angaben des Bundesinstituts fiir Berufshildung im vergangenen Jahr bei
730 Euro pro Monat.* Auszubildende im ersten Jahr verdienten dabei monatlich 630 Eu-
ro. In den zwei folgenden Ausbildungsjahren stieg die Vergutung auf 730 Euro bzw.

830 Euro pro Monat an.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die schulische Vorbildung der Anfanger zur Ausbildung
zum Schifffahrtskaufmann im Jahr 2012 (siehe hierzu auch Tabelle A6 des Anhangs).
Die meisten Auszubildenden zum Schifffahrtskaufmann verfiigen tUber die Fachhoch-
schul- bzw. Hochschulreife. Im Jahr 2012 belief sich ihr Anteil auf 88,5 %. Damit liegt ihr
Anteil im Vergleich zu anderen kaufmannischen Ausbildungen in Spedition und Logistik
— beispielsweise Speditions- oder KEP-Kaufleuten — tberdurchschnittlich hoch. Die Real-
schule hatten 9,8 % der Auszubildenden, die im Jahr 2012 eine Ausbildung zum Schiff-
fahrtskaufmann begonnen haben, zuvor beendet. Auszubildende mit einem niedrigeren

Schulabschluss sind die Ausnahme.

Y vgl. hierzu und im Folgenden Bundesinstitut fiir Berufsbildung: Tarifliche Ausbildungs-
vergitungen 2012 in Euro (http://www.bibb.de/dav) (Stand: Juli 2013). Fur das ostdeut-
sche Bundesgebiet liegen keine Angaben vor. Hier dirften nur in Ausnahmeféllen Aus-
bildungsverhéltnisse zum Schifffahrtskaufmann bestehen.
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Abbildung 17: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Schifffahrtskaufmann® mit neu abgeschlosse-
nem Ausbildungsvertrag nach schulischer Vorbildung im Jahr 2012, Anteile in
Prozent

0,3 0,9

9,8

O Hauptschulabschluss O Realschul- oder gleichw. Abschluss
B Hochschul-/Fachhochschulreife Oim Ausland erworbener Abschluss

Anmerkung: Abweichungen der Summe der Anteile von 100 % konnen seitens des Bundesamtes nicht ab-
schlieRend geklart werden.

Quelle: Deutscher Industrie- und Handelskammertag; eigene Darstellung.

Schifffahrtskaufleuten bieten sich generell verschiedene Aufstiegs- und Weiterbildungs-
mdglichkeiten nach der erfolgreich abgeschlossenen Berufsausbildung. Hierzu zahlen
auf der einen Seite externe Forthildungen, wie etwa berufsbegleitende Studiengéange, die
ihren Fokus auf internationale Schifffahrts- und Handelsmarkte legen, ebenso wie Logis-
tikstudiengénge. Einige Unternehmen bieten aufRerordentlich guten Absolventen der
Ausbildung derartige Studiengénge gezielt an oder fordern und unterstiitzen ihre Mitar-
beiter bei berufsbegleitenden Weiterqualifikationen. Auf der anderen Seite werden in ei-
ner Vielzahl der Unternehmen regelméRige interne Schulungen zur laufenden Weiterbil-
dung der Mitarbeiter angeboten. Hierbei handelt es sich bislang in der Regel um Pra-
senzveranstaltungen. Das so genannte ,E-Learning“, wie etwa die Teilnahme an inter-
netgestitzten Fortbildungsveranstaltungen in einem virtuellen Seminar, findet nach Ein-
schatzung von Gewerbevertretern bezogen auf die Gesamtheit der Unternehmen in der
Branche bislang nur in Ausnahmeféllen Anwendung. Dies gilt insbesondere fur zahlrei-
che mittelstandische und die Vielzahl der kleinen Unternehmen am Markt. Obgleich der
derzeitig angespannten wirtschaftlichen Situation der Seeschifffahrt werden die Uber-
nahme- und Beschéaftigungschancen von Schifffahrtskaufleuten sowohl bei deutschen als

auch auslandischen Unternehmen als gut eingeschéatzt.

Weiterbildung und
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4.4 Arbeitslose und offene Stellen
4.4.1 Kaufleute fir Kurier-, Express- und Postdienstleistungen

Einen Einblick in die Arbeitsmarktsituation fir Kaufleute fiir Kurier-, Express und Post-
dienstleistungen ermdoglicht die Arbeitsmarktstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit. Die
nachfolgende Abbildung zeigt die Entwicklung der Anzahl der Arbeitslosen und der offe-
nen Stellen in der Berufsuntergruppe ,Kurier-Express-Postdienstleistungskaufleute” im
Zeitraum von Juli 2012 bis Juni 2013. Danach nimmt die Zahl der Arbeitslosen — abgese-
hen von leichten Schwankungen — in den vergangenen Monaten tendenziell ab. Hierbei
gilt es zu beachten, dass aufgrund der geringen Anzahl der in dieser Gruppe registrierten
Arbeitslosen und offenen Stellen bereits kleine Veranderungen als relativ groRe Aus-
schlage in der Abbildung erscheinen. Im Juni 2013 waren in Deutschland in der vorlie-
genden Berufsuntergruppe insgesamt 61 Arbeitslose bei der Bundesagentur fur Arbeit
gemeldet. Ihnen standen 14 offen gemeldete Stellen gegenuber.

Abbildung 18: Offene Stellen und Arbeitslose in der Berufsuntergruppe ,Kurier-Express-
Postdienstleistungskaufleute” (5166) im Zeitraum Juli 2012 bis Juni 2013
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Quelle: Bundesagentur fur Arbeit; eigene Darstellung.

Zahlreiche Unternehmen der KEP-Branche besetzen offene Stellen im kaufméannischen
Bereich nicht mit Fachkréaften, die eine spezifische Ausbildung in der KEP-Branche ab-
solviert haben. Vielfach werden Fachkrafte mit artverwandten kaufmannischen Ausbil-
dungen oder Quereinsteiger beschaftigt. Das potenzielle Arbeitskrafteangebot erstreckt
sich mithin in den Arbeitsmarktstatistiken ebenso auf andere Berufsgruppen. Zudem durf-
te ein Teil der offen gemeldeten Stellen bei KEP-Unternehmen in den Statistiken artver-
wandten Berufsgruppen — etwa Speditionskaufleuten — zugeordnet werden. Bei der Per-

sonalgewinnung spielen insbesondere bei kleineren Unternehmen des KEP-Marktes

Arbeitsmarkt
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personliche Kontakte regelmafig eine wichtige Rolle. Zudem werden — unabhangig von

der UnternehmensgréRe Stellenanzeigen in der Presse sowie im Internet genutzt. Sozia-

le Netzwerke des Internets werden bislang vor allem von den gro3en Marktteilnehmern
sowohl fur die Kunden- als auch teilweise Personalbindung einbezogen.

4.4.2 Speditionskaufleute

Die Arbeitsmarkt- und Beschéftigungssituation fur Speditionskaufleute spiegelt sich in der
Arbeitsmarktstatistik der Bundesagentur fir Arbeit wider. Wie aus der nachfolgenden Ab-
bildung ersichtlich, ist die Anzahl der Arbeitslosen nach leichten Riickgangen im zweiten
Halbjahr 2012 zu Jahresbeginn 2013 angestiegen. Im Juni 2013 waren in Deutschland
rund 6.100 Speditions- und Logistikkaufleute arbeitslos gemeldet. Die Zahl der offenen
Stellen ist bis zum Jahreswechsel 2012/2013 ebenfalls gesunken und seither nahezu
konstant geblieben. Im Juni 2013 waren bei der Bundesagentur fir Arbeit insgesamt rund
2.200 offene Stellen fuir Speditions- und Logistikkaufleute registriert.

Abbildung 19: Offene Stellen und Arbeitslose in der Berufsuntergruppe ,Speditions- und Logistik-
kaufleute” (5162) im Zeitraum Juli 2012 bis Juni 2013
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Quelle: Bundesagentur fir Arbeit; eigene Darstellung.

Ein Mal fir die Komplexitat der Besetzung offener Stellen ist die so genannte abge-
schlossene Vakanzzeit." Die nachfolgende Abbildung zeigt die Entwicklung der

! Die abgeschlossene Vakanzzeit berechnet sich aus der Differenz zwischen dem frii-
hestmdglichen Besetzungstermin und des Zeitpunkts des Abgangs der Stelle — also
wenn die Stelle tatsachlich besetzt oder storniert wurde. Eine tiberdurchschnittlich lange
Vakanzzeit kann auf Besetzungsprobleme einer gemeldeten Arbeitsstelle hindeuten.

Arbeitsmarkt
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abgeschlossenen Vakanzzeit (gleitender Jahresdurchschnitt) fur die Berufsgruppe ,Kauf-
leute — Verkehr und Logistik” im Vergleich zum Durchschnitt aller Berufsgruppen in
Deutschland im Zeitraum von Juli 2012 bis Juni 2013. Danach hat die abgeschlossene
Vakanzzeit in der Berufsgruppe ,Kaufleute — Verkehr und Logistik“ in den vergangenen
Monaten leicht zugenommen. Im Juni 2013 betrug die abgeschlossene Vakanzzeit in
dieser Berufsgruppe 76 Tage. Sie lag damit im gesamten Betrachtungszeitraum mehr
oder minder deutlich niedriger als die abgeschlossene Vakanzzeit im Durchschnitt aller
Berufsgruppen in Deutschland. Hier waren es zuletzt 84 Tage.

Abbildung 20: Abgeschlossene Vakanzzeit — gleitender Jahresdurchschnitt — in der Berufsgruppe
.Kaufleute — Verkehr und Logistik” (516) im Vergleich zum Durchschnitt aller Berufs-
gruppen in Deutschland im Zeitraum Juli 2012 bis Juni 2013
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Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit: Analyse der gemeldeten Arbeitsstellen nach Berufen; eigene Darstellung.

Bei der Personalsuche konzentrieren sich vor allem kleine und mittelstandische Unter-
nehmen der Speditions- und Transportbranche vorwiegend auf den regionalen Raum.
Neben personlichen Kontakten nutzen sie Anzeigen in der drtlichen Presse und verof-
fentlichen Stellen auf der eigenen Internetseite. Stellenportale im Internet werden vor al-
lem von kleineren Unternehmen seltener genutzt. GroRere Betriebe weiten ihre Perso-
nalsuche Uber die regionalen Grenzen hinweg aus. Sie nutzen neben Stellenanzeigen im
Internet, Anzeigen in gedruckten — oftmals Uberregionalen — Publikationen oder arbeiten
mit Personalvermittlern zusammen. Soziale Netzwerke des Internets spielen bei der Per-

sonalgewinnung bislang nur selten eine Rolle.
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4.4.3 Schifffahrtskaufleute

Die Arbeitsmarktstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit gibt einen Einblick in die Arbeits-
marktsituation fiir Schifffahrtskaufleute. Die nachfolgende Abbildung stellt die Anzahl der

Arbeitslosen im Vergleich zur Zahl der offen gemeldeten Stellen in der Berufsuntergruppe

LSchifffahrtskaufleute” im Zeitraum von Juli 2012 bis Juni 2013 dar. Es gilt zu beachten,
dass der Arbeitsmarkt fur Schifffahrtskaufleute vergleichsweise Uberschaubar ist.

Abbildung 21: Offene Stellen und Arbeitslose in der Berufsuntergruppe ,Schifffahrtskaufleute”
(5165) im Zeitraum Juli 2012 bis Juni 2013
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Quelle: Bundesagentur fur Arbeit; eigene Darstellung.

Nach Ruckgéngen bis zum Herbst 2012 nimmt seither die Anzahl der arbeitslos gemel-
deten Schifffahrtskaufleute zu. Im Juni 2013 waren in Deutschland insgesamt 155 Schiff-
fahrtskaufleute bei der Bundesagentur fur Arbeit als arbeitslos registriert. Ihnen standen
insgesamt 29 offen gemeldete Stellen gegentber.

Personliche Kontakte erlangen bei der Besetzung von Stellen fir Schifffahrtskaufleute ei-
ne hohe Bedeutung. Der vergleichsweise kleine und geographisch begrenzte Arbeits-
markt fur Schifffahrtskaufleute erleichtert das gezielte Anwerben von qualifizierten Fach-
kraften. Daneben werden Printmedien und das Internet — vor allem die eigene Internet-
seite — zur Personalsuche verwendet. Nicht zuletzt aufgrund der vergleichsweise hohen
Transparenz des Arbeitsmarktes fir Schifffahrtskaufleute sowie der Vielzahl kleinerer

Marktteilnehmer spielen soziale Netzwerke des Internets bislang nur eine sehr nachge-
ordnete Rolle.
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4.5 Zusammenfassung

4.5.1 Kaufleute flr Kurier-, Express- und Postdienstleistungen

Die einzelnen Teilméarkte des KEP-Marktes unterscheiden sich sowohl in der Art der
Dienstleistung als auch in der Marktstruktur. Neben wenigen grof3en Unternehmen — vor
allem im Paketbereich sowie einem einzelnen dominierenden Anbieter im Briefbereich —
gibt es einige mittelstandische und zahlreiche kleine Marktteilnehmer. Die Arbeitsbedin-
gungen und das Arbeitsumfeld kénnen in Abhéngigkeit vom Marktsegment, der Unter-

nehmensgréRe und teilweise der Region mehr oder minder deutlich variieren.

Dies betrifft beispielsweise die Arbeitszeiten. Wahrend vor allem in den grof3eren und ei-
nigen mittelstédndischen Betrieben eine regelmalige Arbeitszeitendokumentation stattfin-
det, ist dies bei kleineren Marktteilnehmern oftmals nicht der Fall. Die Arbeitszeiten fur
die Beschéftigten sind teilweise langer und unregelmaRig. Zudem unterliegen einige Be-
schaftigte Wochenend- und Feiertagsarbeiten. Die Gestaltung der Arbeitszeiten ist zu-
dem regelm&Rig ein wichtiges Kriterium bei der Vereinbarkeit von Beruf und Familie. Ge-
nerell nimmt dieses Thema Branchenangaben zufolge eine zunehmende Bedeutung bei
den Unternehmen des KEP-Marktes ein. Das Hauptaugenmerk liegt dabei zwar bislang
vorwiegend auf Fachkraften fir KEP-Dienstleistungen, entsprechende Angebote kénnen
jedoch ebenso von Verwaltungsangestellten genutzt werden. Zahlreiche Regelungen

werden dabei im Rahmen individueller Absprachen vereinbart.

Im Zuge der vergleichsweise hohen Wachstumsraten des KEP-Marktes ist die Nachfrage
nach Arbeitskraften, u.a. im kaufmannischen Bereich, in den vergangenen Jahren ge-
stiegen. Bei der weit Uberwiegenden Anzahl der Unternehmen der Branche haben nur
wenige kaufménnische Beschéftigte eine Ausbildung zum Kaufmann fir KEP-
Dienstleistungen abgeschlossen. Zahlreiche Beschéaftigte haben zuvor eine andere
kaufmannische Ausbildung absolviert. Ein Grund hierfir ist, dass der Ausbildungsberuf
zum Kaufmann fir KEP-Dienstleistungen in dieser Form erst seit dem Jahr 2005 existiert.
Ein weiterer und wesentlicher Grund sind die geringen Ausbildungszahlen in diesem Be-

ruf.

Verantwortlich hierfiir sind nach Angaben von Gewerbevertretern im Wesentlichen zwei
Hemmnisse. Zum einen orientiere sich der theoretische Unterricht an den Berufsschulen
sehr stark an den Unternehmensstrukturen und Anforderungen der Deutschen Post AG.
Zum anderen sei die Anzahl an Berufsschulklassen zu gering und orientiere sich ebenso
an den Anforderungen des Marktfilhrers. Die Anfahrtswege seien deshalb mitunter fir
mdgliche Auszubildende zu lang. Hierbei gilt es jedoch zu beachten, dass sich sowohl
die Anzahl der Berufsschulklassen als auch die inhaltliche Ausgestaltung an der Nach-

frage, mithin der Anzahl der Ausbildungsplétze, orientieren durfte. Ein vermehrtes
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Ausbildungsplatzangebot kdnnte mithin zu einer htheren Anzahl an Berufsschulklassen

fihren und den Einfluss auf die Lehrinhalte erhéhen.

Angesichts der erwarteten Zuwachsraten des KEP-Marktes in den kommenden Jahren
durfte die Nachfrage nach Fachkraften weiter steigen. Kaufleuten fur KEP-
Dienstleistungen bieten sich mithin vergleichsweise gute Beschéaftigungschancen. Bei der
Beschéftigung behinderter Menschen besteht insbesondere bei kleineren Marktteilneh-
mern teilweise Zurtickhaltung. Dabei sehen einige Unternehmen vor allem die besonde-
ren Schutzvorschriften als Hemmnis fur die Beschéaftigung schwerbehinderter Menschen.
Sofern Arbeitskrafte mit einer Behinderung eingestellt werden, geschieht dies vorwiegend

in der Verwaltung.

4.5.2 Speditionskaufleute

Die zunehmende Nachfrage nach Speditions- und Logistikdienstleistungen hat in den
vergangenen Jahren zu einem wachsenden Bedarf an Speditionskaufleuten geftihrt. Die-
se leisten einen wesentlichen Beitrag zum wirtschaftlichen Erfolg des Unternehmens, so
dass seitens der Betriebe generell ein hohes Interesse daran besteht, qualifizierte Fach-
krafte zu halten. Die nachlassende Dynamik der konjunkturellen Entwicklung hat nach
Erkenntnissen des Bundesamtes im vergangenen Jahr in Teilen zu einer leichten Beru-
higung im Arbeitsablauf bei einigen Mitarbeitern gefuhrt. Dies gilt hingegen nicht fur Be-
schéaftigte, die in der Kundenakquisition und Auftragsannahme tétig sind. Insbesondere
Beschaftigte kleinerer Unternehmen unterliegen zudem einer telefonischen Rufbereit-
schaft, um auf kurzfristige Anforderungen und mdogliche Probleme reagieren zu kdnnen.
Generell variieren die Arbeitszeiten oftmals in Abh&ngigkeit von der Unternehmensgrolie.
Vor allem bei kleineren Unternehmen sind sie haufig lang und unregelmé&Rig. Eine Arbeit

in Teilzeit findet nur vergleichsweise selten statt.

Letztgenannte wird generell vielfach als Mdéglichkeit zur Vereinbarkeit von Familie und
Beruf genutzt. Gleichwohl die Abstimmung beruflicher und familiarer Verpflichtungen bei
Speditionskaufleuten vielfach durch Schichtarbeiten und unregelmafiige Arbeitszeiten er-
schwert wird, nimmt sie eine wachsende Bedeutung in der Transport- und Speditions-
branche ein. Hierbei stehen insbesondere Mdglichkeiten der Kinderbetreuung im Fokus.
Werden entsprechende Mdéglichkeiten nicht gewahrt, dirfte dies in einigen Fallen daftr
sorgen, dass Miitter eine Vollzeitstelle nicht bekleiden kénnen und ihre Arbeitszeit ver-
kirzen oder teilweise auf eine zeitnahe Riickkehr in den Beruf verzichten. So liegt der
Hauptgrund bei Frauen, die sich in der so genannten ,stillen Reserve" befinden — also am
Arbeitsmarkt inaktiv sind, aber den generellen Wunsch nach Arbeit haben — in personli-

chen und familiaren Verpflichtungen.

Beschaftigungs-
chancen und
Schwerbehinderte

Beschaftigungs-
entwicklung und
Arbeitszeiten

Vereinbarkeit
Beruf und Familie



BAG - Marktbeobachtung 87 Aktionsplan Guterverkehr und Logistik —5D

In der offentlichen Wahrnehmung gilt das Transport-, Speditions- und Logistikgewerbe
nach wie vor als stark von Mannern dominierter Bereich. So ist u.a. der Frauenanteil in
Fuhrungspositionen vergleichsweise gering. Gleichwohl ist insgesamt der Frauenanteil in
der Berufsgruppe der Speditionskaufleute in den vergangenen Jahren gestiegen. Die
Ausbildung zur Kauffrau fir Spedition und Logistikdienstleistung gehérte in den vergan-
genen Jahren regelméRig zu den von Frauen am stérksten besetzten Ausbildungsberu-

fen.

Generell versuchen vor allem Grof3unternehmen zunehmend in ihrer Mitarbeiterschatft ei-
nen Querschnitt der Bevdlkerung gut abzubilden. Dazu zahlt u.a. die Beschéaftigung
schwerbehinderter Menschen. In der Vielzahl der — vor allem kleinen und mittelstéandi-
schen — Betriebe der Transport- und Speditionsbranche werden jedoch keine Menschen
mit einer Behinderung beschéftigt. Dies ist nach Aussagen von Branchenvertretern zum
einen auf fehlende Bewerbungen zurtickzufiihren. Zum anderen scheinen in Teilen Vor-
behalte, Hemmnisse und Sorgen vor einem zuséatzlichen Aufwand bei der Beschéftigung
eines schwerbehinderten Mitarbeiters zu bestehen. Dies bezieht sich insbesondere auf
die besonderen Schutzbestimmungen fir schwerbehinderte Arbeitnehmer. Sofern jedoch
ein bereits beschéftigter Mitarbeiter wahrend seines Erwerbslebens eine Behinderung er-
leidet, sind zahlreiche Unternehmen nach eigenem Bekunden bemiiht, eine adaquate

Weiterbeschaftigung zu ermdglichen.

4.5.3 Schifffahrtskaufleute

In Folge der massiven Ausweitung der Schiffstonnage in den vergangenen Jahren nah-
men die Fracht- und Charterraten in der Seeschifffahrt in den letzten Monaten deutlich
ab. Zwar steigt das weltweite Transportvolumen tendenziell an und der wachsende Welt-
handel erhéht grundsatzlich die Nachfrage nach Kapazitaten, das Angebot an Schiffs-
raum ist jedoch in den vergangenen Jahren durch zahlreiche Bestellungen und Neubau-
ten deutlich stérker gewachsen. Die Auswirkungen auf die Arbeitsbedingungen und den
Personalbedarf stellten sich dabei Branchenangaben zufolge im Verlauf der letzten Mo-
naten je nach Marktsegment vergleichsweise unterschiedlich dar. Zwar kam es nicht zu
einem massiven Stellenabbau, gleichwohl trennten sich einige Reedereien und Schiffs-
eigner in Folge der wirtschaftlichen Entwicklung von Personal. Einige Befrachtungsmak-
ler konzentrierten ihr Geschaftsfeld hingegen vermehrt auf auRereuropaische Markte.

Damit war ein ungebrochener Personalbedarf verbunden.

Dabei sind Schifffahrtskaufleute, die Ihre Ausbildung in Deutschland abgeschlossen ha-
ben, normalerweise nicht nur im In-, sondern auch im Ausland gefragt. Die hohe Interna-
tionalitdt und globale Vernetzung sind kennzeichnend fir den Beruf des Schifffahrts-

kaufmanns. Nicht wenige Beschéftigte kommen wéhrend ihrer beruflichen Laufbahn an
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einem auslandischen Unternehmensstandort zum Einsatz. Dabei wirkt sich die internati-
onale Ausrichtung positiv auf das Interesse von Schulabgangern an einer Ausbildung
zum Schifffahrtskaufmann aus. Die Bereitschaft zu einem langeren Auslandsaufenthalt
nimmt jedoch nach Angaben von Gewerbevertretern mit zunehmender Beschéaftigungs-

dauer ab. Urséachlich hierfiir ist u.a. die Vereinbarkeit von Familie und Beruf.

So erweist sich eine Familiengriindung insbesondere fir Frauen nicht selten als Hemm-
nis fur die berufliche Karriere. Nach der Rickkehr ins berufliche Arbeitsleben erscheint in
einigen Unternehmen teilweise ein Einsatz wie vor der Elternzeit nicht ohne Weiteres
moglich. Neben Einschrankungen der 6rtlichen Mobilitat werden mitunter Einschréankun-
gen der zeitlichen Flexibilitdt gesehen. Insgesamt nehmen jedoch die Bemuhungen in der
Branche zu, den Beschéftigten eine bessere Vereinbarkeit von Beruf und Familie — bei-
spielsweise bei der Kinderbetreuung — zu erméglichen. Vor allem bei kleineren Unter-
nehmen erfolgen derartige MaRnahmen auf individuelle Absprache mit den betreffenden
Beschéftigten. Familienfreundliche MaRhahmen sind nicht zuletzt ein Instrument der Mit-

arbeiterbindung.

Generell stehen den Unternehmen regelmafRig genigend Bewerber fir eine Ausbil-
dungsstelle zum Schifffahrtskaufmann zur Verfliigung. Angesichts der wirtschaftlichen Si-
tuation nahm jedoch das Ausbildungsplatzangebot im letzten Jahr ab. Dabei sind Frauen
und Manner gleichermalRen an kaufménnischen Aufgaben in der Schifffahrtsbranche in-
teressiert. So lag der Frauenanteil bei den angehenden Schifffahrtskaufleuten im vergan-
genen Jahr bei 47 %. Verschiedene FortbildungsmafRnahmen und fachliche Qualifizie-
rungen bieten Aushildungsabsolventen einen weiteren beruflichen Aufstieg. Obgleich der
derzeit angespannten wirtschaftlichen Situation der Seeschifffahrt werden die Ubernah-
me- und Beschéftigungschancen fir Schifffahrtskaufleute bei in- und auslandischen Un-

ternehmen als gut eingeschatzt.

5. Kraftfahrzeugfihrer

5.1 Tatigkeits- und Anforderungsprofil

Berufskraftfahrer beférdern Giiter aller Art mit Lastkraftfahrzeugen.® Auf der Fahrt be-
riicksichtigen sie eine Vielzahl von Vorgaben und kennen verkehrsrechtliche Regeln im
In- und Ausland. Sie planen die gesetzlich vorgeschriebenen Lenk- und Ruhezeiten in ih-
ren Reiseablauf ein und berlcksichtigen bei der Reiseplanung vereinbarte Liefer- und
Abholtermine. Vor Fahrtbeginn filhren sie eine Ubernahme- und Abfahrtkontrolle am

Fahrzeug durch. Sie achten auf den technischen Zustand der Lkw und uberprifen die

Y vgl. hierzu und im Folgenden BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit
(Stand: Juni 2013).
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Verkehrs- und Betriebssicherheit. Bei der Pflege und Wartung der Fahrzeuge wirken sie
mit. Kleinere Reparatur- und Wartungsarbeiten, die mitunter aufgrund von Mangeln wah-
rend der Fahrt auftreten, filhren sie selbst durch. Berufskraftfahrer wirken nicht selten bei
der Be- und Entladung der Fahrzeuge mit. Sie achten auf die effiziente Ausnutzung des
Laderaums und verantworten eine fach- und sachgerechte Ladungssicherung. Berufs-
kraftfahrer fuhren Fracht- und Kontrollblicher und Uberprifen die Frachtpapiere. Im

grenziberschreitenden Verkehr wickeln sie Zollformalitéaten ab.

Berufskraftfahrer sollten iber ein grundlegendes technisches Verstandnis verfligen. Die-
ses ist zum einen bei der Behebung kleinerer Mangel und Fehler am Fahrzeug von Vor-
teil. Zum anderen gehen Berufskraftfahrer im Arbeitsalltag mit einer Vielzahl technischer
Hilfs- und Fahrtinstrumente um und muissen diese korrekt bedienen. Beispiele hierfir
sind Fahrerassistenz-, Telematik- und Navigationssysteme ebenso wie digitale Kontroll-
und Mauterfassungsgerate. Bei der Transportplanung und -durchfihrung missen Kraft-
fahrzeugfuihrer zahlreiche rechtliche Vorgaben beachten. Hierzu z&hlen Transport- und
Verkehrsvorschriften im In- und Ausland, Zollregelungen, Vorgaben zu den Lenk- und
Ruhezeiten und Regelungen zur Ladungssicherung und Beladung des Fahrzeugs. In Ab-
hangigkeit vom Befdrderungsgut missen sich Berufskraftfahrer zudem mit bestimmten
Produkteigenschaften auskennen und spezielle Vorgaben fiir den Transport beachten.
Dies ist beispielsweise im Lebensmitteltransport oder bei der Beférderung chemischer
Guter relevant. Bei letztgenannten sind darlber hinaus Gefahrgutvorschriften zu befol-
gen. Die Bearbeitung von Formalitaten und Uberpriifung der Frachtdokumente erfordern
grundlegende, gesicherte Deutschkenntnisse. Diese sind zudem fir die Verstandigung
bei der Be- und Entladung von Vorteil. Im internationalen Verkehr sind einfache Fremd-
sprachenkenntnisse hilfreich. Die Berechnung der Nutzlast und der zuldssigen Beladung
verlangen grundlegende Rechenkenntnisse. Die Tatigkeit in der Fahrerkabine hinterm
Steuer ist mitunter korperlich anstrengend. Je nach Beforderungsgut kann zudem das

Mitwirken bei Be- und Entladevorgangen kérperlich fordernd sein.

Nach Kenntnis des Bundesamtes stehen fir viele Unternehmen das Arbeits- und Sozial-
verhalten sowie die personlichen Eigenschaften im Fokus der Anforderungen an Berufs-
kraftfahrer. Zu den wichtigsten Eigenschaften, die ein Berufskraftfahrer in seine Arbeit
einbringen sollte, zahlen eine hohe Motivation und Einsatzbereitschaft. Engagement, Zu-
verlassigkeit und Flexibilitat sind weitere wichtige soziale Schliisselqualifikationen. Die
Kundenzufriedenheit und -bindung héngt wesentlich vom Betragen und Verhalten des
Fahrers an der Ladestelle ab. Ein ordentliches Auftreten und Erscheinungsbild sind daher
ebenso unerlasslich wie die gebuhrende Hoéflichkeit in Umgang und Kommunikation. Das
Beachten der technischen und betrieblichen Sicherheit des Fahrzeugs erfordern Sorgfalt
und Grundlichkeit. Eine 6konomische und vor allem aufmerksame sowie regelkonforme
Fahrweise sowie die Verantwortung fir mitunter hochwertige Sachguter erfordern Pflicht-
geflhl, Disziplin und Verantwortungsbewusstsein. Das Arbeiten unter Zeit- und Termin-

druck verlangt Organisationsvermdgen und psychische Belastbarkeit.

Anforderungen

Arbeits- und
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5.2 Arbeitsbedingungen

Der Guterkraftverkehrsmarkt in Deutschland weist in seiner Struktur eine Vielzahl kleiner
Unternehmen auf. Von den rund 50.000 Unternehmen des gewerblichen Giiterkraftver-
kehrs in Deutschland (Stand: November 2010) haben rund 72 % weniger als zehn Be-
schaftigte, 83 % besitzen maximal zehn Fahrzeuge.* Die angebotene Dienstleistung die-
ser Unternehmen ist dabei nahezu identisch. Die Unternehmen sind — unter Berucksich-
tigung der Mindeststandards — aus Sicht der Nachfrager weitestgehend austauschbar.
Der Wettbewerb findet priméar tGber den Preis statt, so dass die Unternehmen einem ho-
hen Druck zur Kostenminimierung unterliegen. Die Marktstruktur nimmt wesentlichen Ein-
fluss auf die Arbeitsbedingungen und das Arbeitsumfeld von Berufskraftfahrern. Sie stel-

len mit rund 75 % den Grof3teil des Beschaftigtenstamms der Branche.

Der Arbeitsalltag von Berufskraftfahrern ist regelméRig von einem hohen Zeit- und Ter-
mindruck geprégt. Dieser wird durch Verzdogerungen im Verkehrsablauf, Staus sowie
Wartezeiten an den Laderampen erhoht. Zeitfenstermanagamensysteme bei Verladern
tragen dabei einerseits zur Glattung der Aufkommensspitzen an den Rampen bei, ande-
rerseits erhéhen sie den Druck auf die Fahrer, die Lade- bzw. Entladestelle rechtzeitig zu
erreichen. Grundsatzlich unterliegen sie dabei nicht selten langen und unregelmafigen
Arbeitszeiten. Letztgenanntes gilt weniger fur Fahrer, die im Nahverkehr unterwegs sind.
Hier finden nach Kenntnis des Bundesamtes in vielen Fallen geregelte, allgemein tbliche

Arbeitszeiten Anwendung.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die normalerweise je Woche geleisteten Arbeitsstun-
den von erwerbstéatigen Berufskraftfahrern im Vergleich zum Durchschnitt aller Erwerbs-
tatigen in Deutschland im Jahr 2011. Danach gehen mit einem Anteil von 38,2 % die
meisten Berufskraftfahrer sowie die meisten Erwerbstatigen (33,9 %) in Deutschland
normalerweise 40 Stunden pro Woche ihrer Arbeit nach. Die Anteile der Berufskraftfahrer
in allen Zeitklassen mit einer geringeren Wochenarbeitszeit als 40 Stunden sind niedriger
als im Durchschnitt aller Erwerbstétigen in Deutschland. Nicht wenige Berufskraftfahrer
leisten hingegen normalerweise deutlich mehr als 40 Wochenarbeitsstunden. Der Anteil
der erwerbstéatigen Berufskraftfahrer in Deutschland, der normalerweise 45 und mehr
Stunden pro Woche seiner beruflichen Tatigkeit nachgeht, belief sich im Jahr 2011 auf

29,7 %. Zum Vergleich: Im Durchschnitt aller Erwerbstatigen waren es 14,1 %.

Zum 1. November 2012 trat das Gesetz zur Regelung der Arbeitszeit von selbstéandigen
Kraftfahrern in Deutschland in Kraft. Damit ist nicht nur die Arbeitszeit angestellter, son-
dern ebenso selbstandiger Kraftfahrer begrenzt. Dies umfasst nicht allgemeine administ-

rative Tatigkeiten, die keinen direkten Zusammenhang mit der gerade ausgefiihrten

L vgl. hierzu Bundesamt fiir Giiterverkehr: Struktur der Unternehmen des gewerblichen
Guterkraftverkehrs und des Werkverkehrs, Band USTAT 17, Stand: November 2010,
Koéln 2012.
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spezifischen Transporttatigkeit aufweisen.” Die wochentliche Arbeitszeit des selbstandi-
gen Kraftfahrers darf 48 Stunden nicht Gberschreiten. Sie kann auf 60 Stunden verlangert
werden, wenn die durchschnittliche Wochenarbeitszeit innerhalb eines Zeitraums von

vier Monaten 48 Stunden nicht libersteigt.

Abbildung 22: Prozentuale Verteilung der erwerbstétigen ,Berufskraftfahrer, Kutscher”
(714) nach normalerweise je Woche geleisteten Arbeitsstunden im Jahr 2011
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 1, Reihe 4.1.2, Mikrozensus: Bevolkerung und Erwerbstatigkeit;
Beruf, Ausbildung und Arbeitsbedingungen der Erwerbstatigen in Deutschland 2011, Wiesbaden 2012; eigene
Darstellung.

Insbesondere im Fernverkehr sind Fahrer regelmaRig fur einen l&ngeren Zeitraum fernab
des Wohnortes. Die Fahrer sind in diesen Fallen nur vergleichsweise selten, etwa am
Wochenende, zu Hause. Diese Zeit wird einerseits fur Familie, Freunde und die Teilhabe
am sozialen Leben genutzt, andererseits soll sie als Ruhe- und Erholungsphase dienen.
Vor allem bei jingeren Fahrern kdnnen diese Ziele mitunter im Konflikt zueinander ste-
hen. In Einzelféllen versuchen Unternehmen nach Kenntnis des Bundesamtes, die Ar-
beits- und Ruhezeiten ihrer Fahrer zu verbessern. Dazu zahlt beispielsweise eine Opti-
mierung der Rundlaufe, um die Abwesenheitszeiten vom Wohnort zu verkirzen. Fallwei-
se werden Zimmer fur die Fahrer bereitgestellt bzw. angemietet, in denen sie die nachtli-
che Ruhezeit verbringen kénnen und die ihnen eine angenehmere und wirksamere Erho-
lungsphase bieten sollen als die Schlafkabine des Lkw. Daneben versuchen Unterneh-
men in wenigen Einzelfallen, regelmaRige familiare Aufgaben und Verpflichtungen in der
Disposition der Fahrzeuge und betreffenden Fahrer zu berticksichtigen. Derartige Malf3-

nahmen sollen nicht zuletzt als Instrument zur erfolgreichen Personalbindung dienen und

Y vgl. hierzu und im Folgenden Gesetz zur Regelung der Arbeitszeit von nichtselbstandi-
gen Kraftfahrern vom 11. Juli 2012.

Ruhe- und
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die eigene Attraktivitat als Arbeitgeber im Vergleich zu Wettbewerbsunternehmen stei-

gern.

Die eigene Attraktivitat des Unternehmens in der Wahrnehmung der Mitarbeiter ist nicht
zuletzt entscheidend im Wettbewerb um qualifizierte Fachkrafte und dirfte mithin in den
kommenden Jahren noch an Bedeutung gewinnen. Unternehmen, die als besonders mit-
arbeiterorientiert gelten, profitieren dabei von der Mund-zu-Mund-Propaganda unter Fah-
rern, beispielsweise an Rasthdfen. Eine aktive Férderung des eigenen positiven Bildes
bei Beschétftigten und potenziellen zukiinftigen Mitarbeitern findet hingegen nur selten
statt. Mogliche, aber bislang nur in Ausnahmeféllen genutzte Beispiele hierflr wéaren et-
wa die Durchfihrung und Verdffentlichung von Mitarbeiterbefragungen oder die Teilnah-

me an Wettbewerben oder Zertifizierungen zu den gebotenen Arbeitsbedingungen.

Der gemeinschaftliche Organisationsgrad zur Vertretung der Arbeithehmerinteressen ist
bei Berufskraftfahrern im Vergleich zu anderen Berufsgruppen relativ gering. Dies gilt
sowohl fur die gewerkschaftliche als auch aul3ergewerkschaftliche Organisation. In den
vergangenen Monaten haben sich sowohl in Deutschland als auch in anderen européi-
schen Staaten einzelne Gruppen von Berufskraftfahrern zusammengeschlossen. Die
Verbindung erfolgt vor allem Uber soziale Netzwerke des Internets. Ziel ist es im Allge-
meinen, auf die Arbeitsbedingungen im Transportgewerbe hinzuweisen. Insbesondere
gehort es zu den ausgegebenen Bestrebungen, unterschiedliche Marktsituationen und
Wettbewerbsbedingungen europaweit einheitlich zu regeln. Etwaige Wettbewerbsvorteile
mittel- und osteuropéischer Unternehmen — vor allem aufgrund guinstigerer Kostenstruk-
turen — sollen eingedammt werden. Insgesamt ist die Mitgliederzahl von derartigen Zu-
sammenschlissen jedoch im Vergleich zur Gesamtanzahl der in Deutschland und Euro-

pa tatigen Kraftfahrzeugfihrer nach Branchenangaben sehr gering.

Die Anwerbung auslandischer Kraftfahrer hat nach Erkenntnissen des Bundesamtes in
den vergangenen Monaten stellenweise zugenommen. Dies betrifft primér Kraftfahrzeug-
fuhrer aus den mittel- und osteuropéischen Staaten. Bezogen auf die Gesamtzahl der am
Markt tatigen Unternehmen nutzen jedoch nur vergleichsweise wenige Betriebe die M6g-
lichkeiten der Arbeitnehmerfreiziigigkeit bei der Suche nach Kraftfahrzeugfihrern. Dabei
zeigen sich deutliche Unterschiede sowohl nach UnternehmensgréfRe als auch nach Re-
gionen sowie der Ausrichtung des Geschéftsfeldes. Generell sind nach Aussagen von
Gesprachspartnern des Bundesamtes eher Unternehmen des Fernverkehrs an Berufs-
kraftfahrern aus den jungen EU-Mitgliedsstaaten interessiert als Betriebe, die ihren Tatig-
keitsschwerpunkt im Nah- und Regionalverkehr haben. Unternehmen mit geschéftlichen
Verbindungen in die Staaten Mittel- und Osteuropas zeigen sich dabei oftmals aufge-
schlossener gegeniber der Einstellung von Mitarbeitern aus den betreffenden Staaten.
Eine regionale Differenzierung zeigt eine Fokussierung auf das westdeutsche Bundesge-
biet. Insbesondere in Bayern bedienen sich Unternehmen zunehmend der Mdglichkeiten,

Fahrer aus den mittel- und osteuropaischen Staaten einzustellen. Dabei beschrénkt sich
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die Nutzung der Arbeitnehmerfreiziigigkeit nicht ausschlie3lich auf die Grenzregionen. In
den vergangenen Monaten haben nach Erkenntnissen aus Marktgesprachen des Bun-
desamtes ebenso vermehrt Unternehmen aus grenzfernen Regionen Beschaftigungsver-
haltnisse mit Kraftfahrzeugfihrern aus Mittel- und Osteuropa geschlossen. Dies bezieht
sich zum einen auf Beschaftigte aus Tschechien und Polen, die im Rahmen der Arbeit-
nehmerfreizligigkeit angestellt werden. Zum anderen werden in Teilen ruméanische Be-
schaftigte im Rahmen einer Arbeitserlaubnis beschéftigt. Insgesamt scheinen grél3ere
Unternehmen  eine  mogliche  Einstellung von  Arbeitskraften aus  den
EU 8-Mitgliedsstaaten haufiger in ihre Personalauswahl mit einzubeziehen als kleinere
Unternehmen. Hauptgriinde hierfiir sind die fir gréRere Unternehmen nicht selten besse-
ren Zugangsmdglichkeiten zu den Arbeitsmarkten der mittel- und osteuropaischen Lan-
der sowie hdhere personelle und finanzielle Ressourcen zur Personalsuche. Kleinere Un-
ternehmen beschrénken hingegen ihre Personalsuche vorwiegend auf den lokalen oder

regionalen Markt.

Die Arbeitsbedingungen von Kraftfahrzeugfilhrern aus den Staaten Mittel- und Osteuro-
pas unterscheiden sich nach Aussagen von Gesprachspartnern der Marktbeobachtung
des Bundesamtes beim Gros der Unternehmen nicht von denjenigen ihrer deutschen
Kollegen. Dies gilt sowohl fur das Entlohnungsniveau als auch die meisten lbrigen Be-
schaftigungskonditionen. Die Unternehmen generieren mithin in der Regel keinen unmit-
telbaren finanziellen Vorteil aus der Beschéaftigung von auslandischen Kraftfahrzeugfih-
rern. Unterschiede lassen sich hingegen regelmafig in der mdglichen Einsatzzeit bzw.
den Arbeitszeitmodellen der Beschéftigten erkennen. So wenden nicht wenige Unter-
nehmen, die Berufskraftfahrer aus den jungen EU-Mitgliedsstaaten beschaftigen, speziel-
le Arbeitszeitmodelle an. Diese sehen beispielsweise eine dreiwdchige Einsatzzeit, ge-
folgt von einer einwdchigen Pause vor. Letztgenannte wird von den Beschaftigten in der
Regel fir die Reise in die Heimat genutzt. Fir den Arbeitgeber ergibt sich hieraus der
Vorteil eines vergleichsweise flexiblen Einsatzes seiner Mitarbeiter. Im Vergleich zu orts-
ansassigen Fahrern besteht so beispielsweise regelmaf3ig eine héhere Bereitschaft zu
Einsatzzeiten am Wochenende. Nur wenige Beschaftigte aus den jungen EU-
Mitgliedsstaaten verlegen ihren Wohnsitz und Lebensmittelpunkt ganzlich nach Deutsch-
land, die meisten besuchen regelméRig ihre Familien im Heimatland. Fallweise lasst sich
bei einzelnen Unternehmen primér in Grenzgebieten eine im Vergleich zu den inlandi-
schen Beschatftigten geringere Entlohnung beobachten. Begriindet wird dies zumeist mit
den geringeren Lebenshaltungskosten der Beschaftigten in ihrer Heimat. Hierbei gilt es
jedoch zu beachten, dass sich die Vergiitung normalerweise gleichwohl an den tarifver-
traglichen Vereinbarungen orientiert, die deutschen Mitarbeiter mithin Ubertariflich ent-
lohnt werden. Nach Kenntnis des Bundesamtes wurden Einstellungen von Berufskraft-
fahrern aus den mittel- und osteuropaischen EU-Mitgliedsstaaten bislang nicht zu Lasten
deutscher Fahrer vorgenommen. Ein Ersetzen des bisherigen Personals hat mithin nicht

stattgefunden.
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Generell hat in Deutschland in den vergangenen Monaten die Zuwanderung von Arbeits-
kraften aus Sudeuropa, u.a. aus Spanien, Portugal und Griechenland, deutlich zuge-
nommen. Vielfach handelt es sich bislang hierbei um hochqualifizierte Fachkrafte mit ei-
nem Hochschulabschluss. Wahrend einige andere Branchen, u.a. aus dem Handwerk,
Konzepte und Initiativen entwickeln und in Teilen bereits umgesetzt haben, sowohl Fach-
krafte als auch Auszubildende aus den stdeuropédischen Staaten nach Deutschland zu
holen, sind die Auswirkungen auf die Beschéaftigung im deutschen Transportgewerbe bis-
lang sehr begrenzt. Zwar haben sich auch hier einzelne Initiativen von Gewerbevertretern
mit dem Ziel gegriindet, potenzielle Arbeitskrafte aus den Landern Siideuropas anzuwer-
ben. Eine aktive Suche einer gréBeren Anzahl an Unternehmen des Giterkraftverkehrs-
gewerbes nach Mitarbeitern auf den Arbeitsmarkten in den sidlichen Landern der EU
zeigt sich bisher aber nicht.

Insgesamt sind bislang keine signifikanten Auswirkungen der zunehmenden Beschéfti- vergung
gung von Fahrern aus Mittel- und Osteuropa auf die Lohn- und Gehaltsentwicklung von
Berufskraftfahrern in Deutschland zu beobachten. Grund hierfur ist zum einen die im
Vergleich zur Gesamtanzahl der Beschéftigten und Unternehmen am Markt nach wie vor
vergleichsweise geringe Anzahl von Beschéftigungsverhaltnissen von mittel- und osteu-
ropaischen Berufskraftfahrern und zum anderen die in weiten Teilen einheitliche Bezah-
lung von deutschen und ausléandischen Beschétftigten. Gleichwohl beflirchten einzelne
deutsche Fahrer, dass durch die zunehmende Anzahl ausléandischer Kraftfahrzeugfuh-
rern ihre eigene Position beispielsweise bei Gehaltsverhandlungen geschwécht und der
angesichts des Fachkréftebedarfs der Unternehmen steigende Druck zu Lohnerhdhun-
gen gemildert werde. Dies gilt insbesondere fir Unternehmen, die bereits eine hbhere
Anzahl an Arbeitnehmern aus den jungen EU-Mitgliedsstaaten beschéaftigen. Neben der
allgemeinen und konjunkturell abgeschwéachten Marktentwicklung in den vergangenen
Monaten durfte die Ausweitung der Personalsuche auf auslandische Kraftfahrer in Teilen
dazu beigetragen haben, dass auRerordentliche Lohnerhéhungen fiir die Beschéftigten

nicht umgesetzt wurden.*

Im Vergleich zum Vorjahr haben nach Kenntnis des Bundesamtes in den vergangenen
Monaten weniger Unternehmen Erhdéhungen der Vergiitung von Berufskraftfahrern vor-
genommen. Gleichwohl orientiert sich nach wie vor eine Vielzahl der Unternehmen
— auch wenn selbst nicht tarifgebunden — an den tariflichen Vereinbarungen. Die im Rah-
men von Tarifvertragen zuletzt vereinbarten Entgelterh6hungen bewegten sich vorwie-
gend zwischen 2,0 % und 3,0 % flr das Jahr 2013. So wurde beispielsweise fur Nord-
rhein-Westfalen eine Entgelterh6hung um 2,8 % ab Juni 2013 vereinbart. Eine Steige-
rung um 2,8 %, mindestens jedoch 60 Euro, wurde ebenso fir das Tarifgebiet Bayern

beschlossen. Die tarifliche Entlohnung fiir einen Berufskraftfahrer mit bestandener

! Dies betraf bei den Beschaftigten der Transport- und Speditionsbetriebe jedoch nicht
nur die Gruppe der Berufskraftfahrer, sondern ebenso die Berufsgruppe der Speditions-
kaufleute (siehe hierzu Abschnitt 4.4.2 Arbeitsbedingungen — Speditionskaufleute).
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IHK-Prifung bzw. nach 15-jahriger Betriebszugehdrigkeit (Vergutungsgruppe 11.5a, Lohn-
gruppe 3) liegt damit in Bayern bei 1.980 Euro pro Monat. Fir das Tarifgebiet Sachsen,
Sachsen-Anhalt und Thiringen wurde eine Anhebung der Entgelte um 3,0 % ab Mai
2013 vereinbart; ab Mai 2014 erfolgt eine Erhéhung um weitere 2,8 % und ab Januar
2015 um weitere 1,4 %.

Die tariflichen Vereinbarungen werden regelméaRig als Untergrenze angesehen, die tat-
sachliche Vergitung liegt nach Kenntnis des Bundesamtes teilweise deutlich héher. Da-
bei sind mehr oder minder deutliche Unterschiede nach Marktsegment und geographi-
scher Lage festzustellen. So werden Fahrer bei Unternehmen mit Spezialtransporten, die
Uber ein spezifisches Fachwissen verfligen, generell besser entlohnt. Zudem liegt die
Vergltung im landlichen Raum regelmafig niedriger als in Ballungszentren. Bei letztge-
nannten ist nicht zuletzt der Wettbewerb um Fachkréafte mit der Industrie entscheidend.
Die dort von den Beschéftigten erzielten monatlichen Vergutungen bewegen sich regel-

maRig deutlich Gber den in der Speditions- und Transportbranche gezahlten Entgelten.

Fallweise haben in den vergangenen Monaten einzelne Unternehmen die Grundléhne ih-
rer Fahrer abgesenkt und im Gegenzug die Spesensatze erhoht. Die Grundvergitung
liegt dabei jedoch nach wie vor auf tarifvertraglichem Niveau. Durch diese MaRnahme
wurde der Nettolohn der Fahrer erhoht, die Sozialabgaben der Unternehmen gesenkt.
Letztgenanntes fuihrt jedoch im Umkehrschluss dazu, dass die Anspriiche der Beschéftig-
ten etwa bei Rente oder Krankheit ebenfalls sinken. Eine Vielzahl der Unternehmen der
Speditions- und Transportbranche nutzt PrAmienzahlungen, um finanzielle Anreize bei
den Fahrern zu setzen. Diese betreffen beispielsweise eine spritsparende Fahrweise
oder unfallfreies Fahren.

Wahrend manche Unternehmen am Markt die Beschaftigung alterer Kraftfahrer scheuen, é\gzgaamgte
genielRen bei einer zunehmenden Anzahl an Unternehmen altere Bewerber um eine Stel-
le als Kraftfahrer inzwischen eine hohere Prioritéat. Im erstgenannten Fall liegen die
Grunde u.a. in der Sorge vor einem hoheren Krankenstand im Vergleich zu jingeren Kol-
legen, vermeintlich langeren Ausfallzeiten sowie einer etwaigen Unsicherheit im Umgang
mit neueren technischen Geraten. Im zweiten Fall méchten die Unternehmen die hdhe-
ren Erfahrungswerte nutzen und sprechen alteren Mitarbeitern eine vermeintlich héhere
Verlasslichkeit zu. Der demographische Wandel fuhrt dazu, dass das Interesse der Un-
ternehmen an der Beschéftigung und Bindung Aalterer Mitarbeiter in Zukunft weiter zu-
nehmen dirfte. Im europaischen Vergleich ist die Erwerbsneigung und die Erwerbstati-
genquote alterer Arbeitskrafte in Deutschland bereits heute tiberdurchschnittlich hoch.*
Zur Jahrtausendwende lag Deutschland im Vergleich zu anderen Landern Europas dies-
bezlglich noch im Mittelfeld. Bei einem internationalen Vergleich gilt es jedoch zu be-

ricksichtigen, dass in Deutschland tiberdurchschnittlich viele Menschen in Teilzeitmodel-

Y vgl. hierzu und im Folgenden Bundesagentur fiir Arbeit: Der Arbeitsmarkt in Deutsch-
land, Altere am Arbeitsmarkt, Arbeitsmarktberichterstattung — Marz 2012, Niirnberg 2012.
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len beschaftigt sind. Insgesamt ist der brancheniibergreifende Anstieg der Beschéftigung
alterer Mitarbeiter in den vergangenen Jahren nicht ausschlie3lich auf die Alterung der
Bevolkerung zuriickzufiihren. Vielmehr hat sich ebenso der Anteil alterer Personen, die
einer sozialversicherungspflichtigen Beschaftigung nachgehen, an allen alteren Men-
schen in Deutschland erhoht. Nach wie vor liegt jedoch die Beschaftigungsquote der Al-
teren in allen Bundeslandern unter derjenigen aller Altersklassen. Besonders niedrig ist
die Beschaftigungsquote in der Altergruppe der 60- bis 65-Jahrigen.*

Der Grofteil der Unternehmen der Speditions- und Transportbranche unterliegt aufgrund
der geringen BetriebsgroRe nicht der Pflicht zur Beschaftigung schwerbehinderter Men-
schen. Bei der Vielzahl der Unternehmen am Markt werden keine schwerbehinderten
Mitarbeiter beschéftigt. In den Fallen, in denen Mitarbeiter mit einer Behinderung einge-
stellt werden, geschieht dies vorwiegend im administrativen Bereich.? Dies ist zum einen
darauf zuriickzufihren, dass die Tatigkeit als Fahrer zahlreiche korperliche und geistige
Behinderungen nicht zuldsst — sowohl bei der eigentlichen Fahrtatigkeit als auch bei Be-
und Entladevorgéngen. Vorausgesetzt, die physische und psychische Konstitution sind
geeignet, scheinen die Grinde neben fehlenden Bewerbungen mitunter in der Sorge vor
einem zusétzlichen und fir die eigenen finanziellen und personellen Ressourcen zu ho-
hen Aufwand bei der Beschéftigung eines schwerbehinderten Mitarbeiters zu liegen. Dies
gilt zumindest fur die Einstellung schwerbehinderter Menschen, nicht jedoch, wenn ein
bereits beschéftigter Mitarbeiter eine Behinderung erleidet. In diesen Fallen versuchen
nicht wenige Unternehmen, eine Weiterbeschaftigung zu ermdéglichen. Sollte die Tatigkeit
als Berufskraftfahrer in diesen Féllen nicht mehr ausgelibt werden kdnnen, tbernimmt
der Mitarbeiter — sofern es die unternehmerischen Rahmenbedingungen erlauben — eine
andere, adaquate Beschaftigung. Zahlreiche kleinere Unternehmen duirften derartige
Moglichkeiten jedoch nicht haben. Generell gehdrt die Téatigkeit als Kraftfahrer zu den
haufig genannten Wunschberufen von schwerbehinderten Arbeitslosen, die nach einer
Tatigkeit auf Fachkraftebene suchen.® In der Regel ist es dabei das Ziel, als Ausliefe-

rungs- oder Botenfahrer tétig zu sein.

Die Arbeit wird von Beschaftigten im Verkehrsgewerbe besonders héaufig als gesundheit-
lich stark belastend wahrgenommen.* Im Vergleich zu anderen Branchen weist das Ver-
kehrsgewerbe regelmaRig ein sehr hohes Fehlzeitenniveau auf.’> Im Jahr 2011 waren
Beschaftigte in der Wirtschaftsgruppe Verkehr durchschnittlich an 19,3 Tagen arbeitsun-

fahig gemeldet. Zum Vergleich: Im Durchschnitt aller Wirtschaftsgruppen waren es

! Im Jahr 2010 waren 27,5 % der Personen dieser Altersgruppe in Deutschland sozial-
versicherungspflichtig beschéftigt.

? Siehe hierzu Abschnitt 4.4.2 , Arbeitsbedingungen — Speditionskaufleute*.

® vgl. hierzu und im Folgenden Bundesagentur fiir Arbeit: Kurzinformation: Der Arbeits-
markt fur schwerbehinderte Menschen, Arbeitsmarktberichterstattung Dezember 2012,
Nurnberg 2012.

*Vgl. hierzu L. E. Kroll, S. Miiters, N. Dragano: Arbeitsbelastungen und Gesundheit,
Hrsg.: Robert Koch Institut Berlin, GBE Kompakt 5/2011, 2. Jahrgang, Berlin 2011.
®Vgl. hierzu und im Folgenden BKK Gesundheitsreport 2012, Essen 2012.

Schwerbehinderte

Arbeitsunfahigkeit
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14,7 Tage. Die Berufsgruppe der Kraftfahrzeugfuhrer weist dabei Gberproportional hohe
Fehlzeiten auf. Im Jahr 2011 konnten Kraftfahrzeugfiihrer im Durchschnitt an rund
21 Tagen krankheitsbedingt nicht ihrer Arbeit nachgehen. Sowohl bei Frauen als auch
bei Mannern gehort der Beruf des Kraftfahrzeugfiihrers damit zu den Berufsgruppen mit
den meisten Arbeitsunfahigkeitstagen. Dabei liegt das Fehlzeitenniveau bei Frauen mit
durchschnittlich 24,8 Arbeitsunféhigkeitstagen deutlich hoher als bei ihren méannlichen

Kollegen. Dort waren es im Jahr 2011 20,7 Tage.

Ursache fiir die Fehlzeiten sind primar Erkrankungen des Muskel- und Skelettapparats
(siehe Abbildung 23). Diese waren im Jahr 2011 fur rund ein Drittel der Arbeitsunfahig-
keitstage von Kraftfahrzeugfihrern verantwortlich. Bei Berufsgruppen mit hohen Arbeits-
unfahigkeitszeiten sind daneben meist Verletzungen und Vergiftungen eine wichtige Ur-
sache fur die Fehltage. Dies zeigt sich im Vergleich der Berufsgruppen ebenso bei den
Kraftfahrzeugfuhrern. Hier entfiel im Jahr 2011 ein Anteil von 17,5 % auf derartige Er-
krankungen. Psychische Erkrankungen waren im Jahr 2011 urséachlich fur 9,0 % der Ar-

beitsunféhigkeitstage von Kraftfahrzeugfihrern.

Abbildung 23: Arbeitsunfahigkeitstage von Kraftfahrzeugfiihrern nach Krankheitsarten im Jahr
2011, Anteile in Prozent

17,5
O Muskel-/Skelettsystem W Atmungssystem 0O Verletzungen/Vergiftungen
O Psychische Stérungen O Verdauungssystem m Kreislaufsystem

I Sonstige

Quelle: BKK Gesundheitsreport 2012, Essen 2012; eigene Darstellung.

Die gesundheitlichen Beschwerden und Belastungen dirften ein wesentlicher Grund fur Rente

einen vorzeitigen Renteneintritt sein. Das durchschnittliche Rentenzugangsalter bei Ver-
kehrsberufen lag im Jahr 2011 bei Mannern bei 60,34 Jahren.® Rentenempfanger auf-

grund einer verminderten Erwerbsfahigkeit waren dabei im Durchschnitt 52,66 Jahre,

L vgl. hierzu und im Folgenden Deutsche Rentenversicherung Bund: Rentenzugang
2011, Band 188, Berlin 2012.
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Rentenempfanger wegen Alters durchschnittlich 63,29 Jahre alt. Bei Frauen, die vor Ren-
tenbeginn eine Tatigkeit in der Gruppe der Verkehrsbherufe ausgelbt hatten, belief sich
das durchschnittiche Rentenzugangsalter auf 58,66 Jahre. Das Zugangsalter der
Rentenempfangerinnen in Verkehrsberufen wegen einer verminderten Erwerbsfahigkeit
betrug 49,06 Jahre, bei Renten wegen Alters 61,95 Jahre. Damit lag das durchschnittli-
che Rentenzugangsalter bei Verkehrsberufen nicht nur unter dem gesetzlichen Renten-
eintrittsalter, sondern auch mehr oder minder deutlich unter dem Rentenzugangsalter im
Durchschnitt aller Berufsgruppen. Hier waren es bei Mannern im Jahr 2011 60,89 Jahre,
bei Frauen 60,77 Jahre. Von den rund 33.000 neuen Rentenempfangern im Jahr 2011,
die zuvor den Beruf des Kraftfahrzeugfiihrers ausgetibt hatten, empfingen rund 21 %
Rentenleistungen aufgrund einer verminderten Erwerbsfahigkeit. Hierunter waren rund
88 % von einer vollen Erwerbsminderung betroffen. Der Anteil der Rentenbezieher auf-
grund einer Erwerbsminderung lag damit vergleichsweise deutlich Gber dem Vergleichs-

wert im Durchschnitt aller Berufe. Hier waren es im Jahr 2011 rund 14 %.

Gesundheitsbeanspruchend kann fur Kraftfahrer neben der physischen Anstrengung die
regelméaiig hohe psychische Belastung — vor allem durch Stress — sein. Letztgenannter
wird u.a. durch Verkehrsstorungen, Staus sowie feste Termine an Laderampen und Ab-
fahrtsfrequenzen anderer an der Verkehrskette beteiligter Transporttrager beeinflusst.
Vor dem Hintergrund eines wettbewerbsintensiven Marktumfelds werden die Grenzen
des gesetzlich Erlaubten bisweilen Uberschritten. Dies belegt die StralRenkontrollstatistik
des Bundesamtes. Die folgende Abbildung zeigt die bei StralBenkontrollen des Bundes-

amtes festgestellten Verstol3e im Fahrpersonalrecht im Jahr 2012.

Abbildung 24: Bei Stral3enkontrollen des Bundesamtes im Guterverkehr festgestellte Verstol3e im
Fahrpersonalrecht im Jahr 2012, Anteile in Prozent
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O Schaubild/Fahrerkarte nicht mitgefiihrt oder nicht vorgelegt
O nicht/nicht ordnungsgem Verw endung von Schaublattern/Fahrerkarte
O Fehlen der Bescheinigung Uiber beruicksichtigungsfreie Tage

Quelle: Bundesamt fiir Glterverkehr.
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Insgesamt wurden im Jahr 2012 rund 221.100 Fahrzeuge des Giterverkehrs im Fahrper-
sonalrecht kontrolliert. Bei den rund 208.200 festgestellten VerstdRen entfielen rund 57 %
auf das Nichteinhalten der Lenk- und Ruhezeiten bzw. zu kurze oder zu spate Fahrtun-
terbrechungen. Weitere Beanstandungen im Bereich des Fahrpersonalrechts betrafen
u.a. das nicht ordnungsgemalie Betreiben des Kontrollgerats oder das Nichtaushandigen
von Schaublattern, Fahrerkarte und Bescheinigungen. Die Vorgaben des Fahrpersonal-
rechts sollen dem Schutz der Fahrer dienen und ihrer Leistungsféhigkeit Rechnung tra-
gen. Die Ergebnisse aus der Kontrollstatistik deuten mithin auf eine hohe Belastung, in

Teilen eine moégliche Uberlastung, der Fahrer hin.

Grundsatzlich kdnnen von einer zu hohen Arbeitsbelastung von Berufskraftfahrern Ge- Unfalle
fahren fir die allgemeine Verkehrssicherheit ausgehen. Die Mehrzahl der Unfélle mit
Personenschaden in Deutschland wird jedoch nicht von Fahrern von Lkw, sondern von
Pkw-Fahrern verursacht. Im Jahr 2012 belief sich der Anteil von Fahrern von Guterkraft-

fahrzeugen an den Hauptverursachern von Unféllen mit Personenschaden auf 6,7 %. Der

Anteil von Pkw-Fahrern lag bei 68,8 %.*

Besonders haufige Unfallursache bei Unféllen durch Lkw ist ein zu geringer Abstand zum
vorausfahrenden Fahrzeug.” Diese Unfallursache tritt bei Lkw-Unfallen um rund 40 %
haufiger auf als bei Unfallen durch Pkw.? Ein wichtiger Grund hierfiir ist, dass der Fahrer
eines Lkw ab einer bestimmten Entfernung zum vorausfahrenden Fahrzeug keine Lenk-
bewegung mehr ausfihren kann, die einen Aufprall vermeiden konnte.* Fahrer eines
Pkw kdnnen hingegen bis zur letzten Sekunde durch Ausweichen einem Aufprall entge-
hen. Weitere Unfallursachen bei Lkw-Unféllen — jedoch mit bedeutend geringerer Haufig-
keit — sind vor allem Unaufmerksamkeit, Missachten der Vorfahrt sowie das Ubersehen
eines Stauendes. Das Fahren unter Alkoholeinfluss gehort hingegen nicht zu den Haupt-
ursachen von Unfallen mit Lkw.> Lediglich rund 0,5 % der Lkw-Fahrer, die im Jahr 2009
an schweren Verkehrsunféllen in Europa beteiligt waren, standen unter Alkoholeinfluss.
Der Anteil bei Pkw-Fahrern ist dagegen bedeutend héher. So lag bei allen StralRenver-
kehrsunfallen in Europa der Anteil der Beteiligten, die unter Alkoholeinfluss standen, bei

15 % bis 20 %. Insgesamt ist die Anzahl der tddlichen Verkehrsunfalle in Europa seit An-

Y Vvgl. hierzu Statistisches Bundesamt: Fachserie 8, Reihe 7: Verkehrsunfalle 2012,
Wiesbaden 2013.

2 Vgl. hierzu Polizei Nordrhein-Westfalen: Lkw-Unfalle (www.polizei-
nrw.de/artikel_93.html) (Stand: Juli 2013) sowie T. Unger: Allgemeiner Deutscher Auto-
mobil-Club e.V., ADAC Unfallforschung Marz 2011, Konstellationen bei Auffahrunfallen,
Landsberg/Lech 2011.

® Vgl. hierzu Polizei Nordrhein-Westfalen: Lkw-Unfalle (www.polizei-
nrw.de/artikel_93.html) (Juli 2013).

* Vgl. hierzu und im Folgenden T. Unger: Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e.V.,
ADAC Unfallforschung Méarz 2011, Konstellationen bei Auffahrunféllen, Landsberg/Lech
2011.

® Vgl. hierzu und im Folgenden Volvo Trucks: European accident research and safty re-
port 2013 (http://www.volvotrucks.com/trucks/germany-market/de-
de/newsmedia/pressreleases/Pages/pressreleases.aspx?publd=14746) (Stand: Juli
2013).
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fang der 1990er Jahre kontinuierlich zuriickgegangen. Hauptursachen hierfir sind eine
verbesserte Sicherheitsausstattung sowie eine verbesserte Infrastruktur. Dazu beigetra-
gen haben dirfte zudem eine besonnenere Fahrweise. Bei den meisten Unféllen, bei de-
nen Lkw-Fahrer verletzt werden, ist lediglich das eigene Fahrzeug des Fahrers betroffen
— der eigene Lkw kommt mithin von der Fahrbahn ab. Hierbei konnten noch mehr schwe-
re Verletzungen und Todesfélle vermieden werden, wenn mehr Lkw-Fahrer den Sicher-
heitsgurt anlegen wirden. Der Fahrzeugbau sowie samtliche UnfallschutzmaRhahmen
und Sicherheitssysteme, die in den Fahrzeugen eingebaut sind, kénnen ihre Wirkung nur
entfalten, sofern der Fahrer bei einem Unfall in der Fahrerkabine gehalten wird. Bislang
ist jedoch die Quote der Berufskraftfahrer, die den Gurt anlegen, vergleichsweise gering."
Europaweit legt weniger als die Halfte der Fahrer von Lkw den Sicherheitsgurt an.? Le-

diglich 5 % der Lkw-Fahrer, die bei Verkehrsunfallen starben, waren angeschnallt.

5.3 Berufliche Ausbildung

Die Ausbildung zum Berufskraftfahrer wird hauptsachlich in Transportunternehmen, teil-
weise in Industrie und Handel, angeboten und ist auf eine Dauer von drei Jahren ange-
legt. Im Rahmen der Ausbildung werden verschiedene Fahrerlaubnisklassen erworben.
Mit Vollendung des 17. Lebensjahres kann im Rahmen der Ausbildung nach bestandener
Prufung die Fahrerlaubnis der Klasse B und BE ausgehandigt werden. Die Fahrerlaubnis
der Klasse C1 und C1E wird nach bestandener Prifung und Vollendung des 18. Lebens-
jahres ausgehandigt. Die Fahrerlaubnis der Klasse C und CE kann im Rahmen der Aus-
bildung nach bestandener Prifung mit Vollendung des 18. Lebensjahres ausgehandigt
und national eingesetzt werden. Mit erfolgreich abgeschlossener Ausbildung zum Berufs-
kraftfahrer unterliegt die Fahrerlaubnis fur Befdorderungen im Guterkraftverkehr keinen

Mindestaltervorschriften.

Die Zahl der Ausbildungsverhaltnisse zum Berufskraftfahrer ist in den vergangenen Jah-
ren kontinuierlich gestiegen (siehe Tabelle 13). Im Jahr 2012 gab es in Deutschland ins-
gesamt 7.000 Auszubildende zum Berufskraftfahrer. Damit nahm ihre Zahl im Vergleich
zum Vorjahr um knapp 12 % zu. Die Zahl der neu abgeschlossenen Ausbildungsvertrage
war hingegen im vergangenen Jahr im Vergleich zum Vorjahr nahezu konstant. Insge-
samt wurden im Jahr 2012 3.254 neue Ausbildungsverhaltnisse geschlossen. Die deut-

lich gestiegene Anzahl der Ausbildungsvertrage fiir Berufskraftfahrer ist nicht zuletzt auf

' vgl. hierzu Polizei Nordrhein-Westfalen: Lkw-Unfélle (www.polizei-
nrw.de/artikel_93.html) (Stand: Juli 2013).

2 Vgl. hierzu und im Folgenden Volvo Trucks: European accident research and safty re-
port 2013 (http://www.volvotrucks.com/trucks/germany-market/de-
de/newsmedia/pressreleases/Pages/pressreleases.aspx?publd=14746) (Stand: Juli
2013).

Fahrerlaubnis

Ausbildungs-
zahlen
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das vom Bundesamt betreute Férderprogramm Aus- und Weiterbildung zurtickzufuhren,

das die Berufsausbildung von Berufskraftfahrern finanziell unterstiitzt.

Tabelle 7: Aushildungsberuf ,Berufskraftfahrer” — Zahl der Auszubildenden, Prifungsteil-
nehmer sowie vorzeitig aufgelster Vertrdge im Zeitraum der Jahre 2004 bis 2012

Ausbildungsberuf | Jahr Ausbildungsvertrage Neu ab- Prufungsteilnehmer vorzeitig aufgeldste Vertrage

geschl.

Ausbil-

dungs-

von von insgesamt | Vertrage | insgesamt darunter L. 2. 3. insgesamt
Mannern Frauen bestanden | Lehrjahr | Lehrjahr | Lehrjahr

Berufskraftfahrer 2004 1.758 41 1.799 778 1.375 1.063 145 94 63 302
Berufskraftfahrer 2005 1.840 41 1.881 803 1.373 1.116 141 84 54 279
Berufskraftfahrer 2006 2.137 46 2.183 973 1.128 891 164 92 53 309
Berufskraftfahrer 2007 3.074 83 3.157 1.839 1.424 1.195 - - - 481
Berufskraftfahrer 2008 3.940 122 4.062 2.066 691 558 501 227 60 788
Berufskraftfahrer 2009 4.636 174 4.810 2.134 810 630 509 328 86 923
Berufskraftfahrer 2010 5.091 195 5.286 2.466 1.386 1.116 534 321 141 996
Berufskraftfahrer 2011 6.042 234 6.276 3.264 1.518 1.239 831 381 132 1.344
Berufskraftfahrer 2012 6.742 258 7.000 3.254 2.113 1.770 K.A. k.A. K.A. 1.668|

k.A.: keine Angabe.
Quellen: Statistisches Bundesamt, Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur — Berufliche Bildung; Deutscher
Industrie- und Handelskammertag (DIHK).

Im vergangenen Jahr nahmen insgesamt 2.113 Priiflinge an der Abschlusspriifung der
Berufsausbildung zum Berufskraftfahrer teil, 1.770 von ihnen mit Erfolg." Dies entspricht
einer Bestehensquote von 83,8 %. Zum Vergleich: Im Durchschnitt aller Ausbildungsbe-
rufe in Deutschland lag die Erfolgsquote im letzten Jahr bei 90,2 %. Trotz der deutlich
gestiegenen Anzahl an Ausbildungsplatzen fir Berufskraftfahrer in den vergangenen
Jahren, ist ihre Anzahl noch immer so gering, dass durch die Berufsausbildung bei Wei-
tem nicht geniigend Nachwuchskrafte nachriicken, um das altersbedingte Ausscheiden
zahlreicher sozialversicherungspflichtig beschéftigter Berufskraftfahrer in den kommen-
den Jahren zu kompensieren.? Hinzu kommt die vergleichsweise hohe Vertragslosungs-
quote. Diese erreichte im vergangenen Jahr einen Wert von 23,8 %. Damit wurde fast je-
der vierte Ausbildungsvertrag zum Berufskraftfahrer vorzeitig aufgelést. Hierbei gilt es je-
doch zu beachten, dass die Losung des Ausbildungsvertrages nicht in jedem Fall mit
dem Abbruch der Ausbildung gleichzusetzen ist. Mitunter schlieRen die Auszubildenden

einen neuen Vertrag bei einem anderen Unternehmen ab.

Der Fihrerschein als alleiniger Qualifikationsnachweis reicht — im Gegensatz zu friiheren
Jahren — nicht aus. Die Vorgaben des Berufskraftfahrer-Qualifikationsgesetztes verlan-
gen darlber hinaus den Nachweis einer Grundqualifikation. Diese muss durch eine Pri-

fung von der Industrie- und Handelskammer bestatigt werden. Neben der Ausbildung

! Im Jahr 2011 gab es 636 Teilnehmer an externen Abschlusspriifungen zum Berufskraft-
fahrer. Von ihnen bestanden 510 Pruflinge mit Erfolg. Vgl. hierzu Statistisches Bundes-
amt: Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur - Berufliche Bildung 2011, Wiesbaden
2012.

2 Siehe hierzu auch Abschnitt 5.1 ,Struktur der Beschaftigten®.

Abschlusspriifung
und Ausbildungs-
abbruch

Grundqualifikation
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zum Berufskraftfahrer kann eine Prifung zur Grundqualifikation oder zur beschleunigten
Grundqualifikation erfolgen. Im ersten Halbjahr 2012 legten insgesamt 6.408 Priifungs-
teilnehmer die Prufung zur beschleunigten Grundqualifikation im Guterverkehr ab, 5.464
bzw. 85,3 % von ihnen mit Erfolg. An der Prifung zur Grundqualifikation nahmen 52 Prif-

linge teil, 51 von ihnen bestanden mit Erfolg."

Die Grundqualifikation ist gemaf der seit dem 19. Januar 2013 geltenden Fassung der
Fahrerlaubnisverordnung Voraussetzung fir das Absenken des Mindestalters fur den
Erwerb der Fahrerlaubnisklassen C und CE auf 18 Jahre. Gleichzeitig setzte die Grund-
gualifikation den Fuhrerschein in den genannten Klassen voraus. Durch das Gesetz zur
Anderung des Giiterkraftverkehrsgesetzes und anderer Gesetze ist mit Inkrafttreten am
21. Juni 2013 fir den Erwerb der Grundqualifikation keine Fahrerlaubnis mehr erforder-
lich. Der Fahrer muss wahrend des Erwerbs der Grundqualifikation auf einem Fahrschul-

fahrzeug fahren und von einem Fahrlehrer begleitet werden.

Nach Kenntnis des Bundesamtes brechen einige Auszubildende zum Berufskraftfahrer
ihre Ausbildung nach Erwerb des Fiihrerscheins vorzeitig ab, da sie bei einem anderen
Unternehmen die Mdoglichkeit erhalten, die Grundqualifikation zu erwerben und damit
kurzfristig als Berufskraftfahrer beschaftigt zu werden. Fir das neue Unternehmen ent-
stehen mithin lediglich die Kosten fir die Grundqualifikation, es tragt jedoch nicht die
Kosten fur den Fuhrerscheinerwerb. Fir manchen Auszubildenden erscheint — auf kurz-
fristige Sicht — ein derartiges Angebot attraktiv, da er bereits friihzeitiger als vollwertiger

Berufskraftfahrer entlohnt wird.

Diese Art der Mitarbeiterrekrutierung behindert jedoch in Teilen das Ausbildungsenga-
gement der Branche. Dieses ist — im Vergleich zur Gesamtanzahl der Beschéftigten bzw.
Unternehmen am Markt — vergleichsweise gering. Den 3.254 neuen Ausbildungsvertra-
gen im Jahr 2012 stehen rund 50.000 Unternehmen des gewerblichen Giiterkraftverkehrs
und rund 39.000 Unternehmen des Werkverkehrs gegeniiber.? Die Sorge vor einem vor-
zeitigen Ausbildungsabbruch nach Erwerb des Fiihrerscheins ist nach Kenntnis des Bun-
desamtes eines der meist genannten Hemmnisse fur Unternehmen, sich in der Ausbil-
dung von Berufskraftfahrern zu engagieren. Ein weiterer haufig genannter Grund, der aus
Sicht der betreffenden Unternehmen gegen die eigene Ausbildungstatigkeit spricht, ist

der Unternehmensstandort, der teilweise mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und damit bis

! Daneben gab es eine erfolgreiche Priifung ,Grundqualifikation Quereinsteiger®, 13 er-
folgreiche ,beschleunigte Grundqualifikationen Quereinsteiger” sowie insgesamt 75 Pri-
fungen ,beschleunigte Grundqualifikation Umsteiger”, davon 66 mit Erfolg. Vgl. hierzu
Deutscher Industrie- und Handelskammertag (DIHK): Bundesweite Statistik zu den Pri-
fungen gemar Berufskraftfahrerqualifikationsgesetz, 1. Halbjahr 2012
(http://www.dihk.de/themenfelder/gruendung-foerderung/sach-und-
fachkundepruefungen/pruefungen-im-verkehr/eu-berufskraftfahrer) (Stand: Juli 2012).
Angaben flr das Gesamtjahr 2012 liegen derzeit noch nicht vor.

2 Vgl. hierzu Bundesamt fur Guterverkehr: Struktur der Unternehmen des gewerblichen
Guterkraftverkehrs und des Werkverkehrs, Band USTAT 17, Stand: November 2010,
Koéln 2012.
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zum Erwerb des Fuhrerscheins nicht oder nur schwer zu erreichen sei. Dies betrifft je-
doch zahlreiche Industriebetriebe in gleichem MaRe. Einige Betriebe schaffen durch die
Organisation von Mitfahrgemeinschaften Abhilfe. Daneben halten zahlreiche Unterneh-
men den Ausbildungsbeginn mit 16 oder 17 Jahren fir zu friih. Sie bevorzugen éltere
Bewerber. Diese haben nicht selten zuvor eine andere Ausbildung abgebrochen oder
keinen anderen Ausbildungsplatz gefunden. Zudem wird in Marktgesprachen nicht selten
die hohe Entfernung zur nachsten Berufsschule, die den theoretischen Unterricht fur die
Ausbildung zum Berufskraftfahrer anbietet, genannt. Die Schule sei mitunter so weit ent-
fernt, dass die An- und Abreise fiir einen Berufsschiler nicht zumutbar sei. Hierbei gilt es
jedoch zu beachten, dass das Angebot an Berufsschulplatzen sich grundsatzlich an der
Nachfrage nach Unterricht, mithin den Ausbildungsplatzen in einer Region, orientieren
durfte. Daneben wird der Unterricht teilweise in Blécken, mitunter mit Unterkunftsmog-

lichkeiten fur die Schiler, angeboten.

Wenngleich noch auf vergleichsweise niedrigem Niveau, hat die Ausbildungsaktivitat
kleinerer Unternehmen in den vergangenen Jahren tendenziell zugenommen. Diese nut-
zen in vermehrtem Mal3e die Méglichkeiten einer Ausbildungskooperation bzw. Verbund-
ausbildung. Diese kann in verschiedenen Formen erfolgen. Die erste Mdglichkeit ist ein
Leitbetrieb mit Partnerbetrieben. Hierbei schlief3t der Leitbetrieb den Ausbildungsvertrag.
Einzelne Ausbildungsinhalte, die der Leitbetrieb nicht tbernehmen kann, werden in den
Partnerunternehmen vermittelt. Eine weitere Mdéglichkeit ist ein Ausbildungskonsortium,
bei dem sich mehrere kleine und mittlere Unternehmen zusammenschlieen. Fur be-
stimmte Ausbildungsinhalte, die das eigene Unternehmen nicht tbernehmen kann,
wechseln die Auszubildenden im Rotationsprinzip in die Kooperationsbetriebe. Daneben
ist die Form der Auftragsausbildung im Transportgewerbe zunehmend verbreitet. Hierbei
werden gegen Kostenerstattung Abschnitte der Berufsausbildung bei einem externen
Dienstleister vermittelt. Letztgenannte bieten dabei vielfaltige Leistungen an. Dazu zahlen
beispielsweise die Suche und Auswahl der Auszubildenden, die Absicherung der gefor-
derten Ausbildungsinhalte und Ubernahme verschiedener Ausbildungsinhalte nach jewei-
ligem Bedarf, die Betreuung der Auszubildenden oder die Prifungsvorbereitung. Der ei-
gentliche Ausbildungsbetrieb behélt dabei jegliche Entscheidungsbefugnisse und ist Ar-
beitgeber der Auszubildenden. Eine weitere, bislang im Transportgewerbe jedoch nicht
verbreitete Moglichkeit der Ausbildungskooperation ist die Griindung eines Ausbildungs-
vereins. Hierbei griinden einzelne Betriebe eine gemeinsame Unternehmung, die die or-
ganisatorischen Aufgaben der Ausbildung tbernimmt, wahrend die praktischen Lehrin-

halte bei den Stammbetrieben vermittelt werden.

Bisweilen fuhren nach Aussagen von Gewerbevertretern Schwierigkeiten bei der Stellen-
besetzung dazu, dass Ausbildungsplatze nicht besetzt werden. Um den potenziellen
Kreis an Nachwuchskraften zu vergré3ern, haben sich einzelne Initiativen gegriindet, die
sich auf bislang kaum beachtete Bewerbergruppen spezialisieren. Dies betrifft auf der ei-

nen Seite die gezielte Anwerbung auslandischer Jugendlicher. Diese sollen beispielswei-
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se in einem speziell entwickelten Programm in vergleichsweise kurzer Zeit zum Berufs-
kraftfahrer qualifiziert werden. Inhalt ist u.a. die Teilnahme an einem auf die Bedirfnisse
des Fahrerberufs abgestimmten Deutschkurs, der Erwerb der Fuhrerscheinklasse C und
CE, die beschleunigte Grundqualifikation sowie eine Gabelstaplerausbildung. Daneben
absolvieren die Teilnehmer ein mehrwéchiges Praktikum. Auf der anderen Seite konzent-
rieren sich einzelne Initiativen und Unternehmen auf die Ausbildung von Jugendlichen,
die auf dem allgemeinen Ausbildungsmarkt keine Stelle erhalten und als nicht ausbil-
dungsreif gelten. Hierzu zahlen beispielsweise Jugendliche ohne Schulabschluss oder
mit sonstigen personlichen Schwierigkeiten. Ziel ist es, die Jugendlichen durch Nachhil-
feprogramme und eine intensive Betreuung zur Ausbildungsreife und schlielich durch
die Ausbildung zu begleiten. Derartige Initiativen sind im Speditions- und Transportge-
werbe bislang jedoch eher die Ausnahme. Vor allem fir zahlreiche kleine Unternehmen
durfte ein damit verbundener zuséatzlicher finanzieller und personeller Ressourcenauf-

wand ein zu hohes Hindernis darstellen.

Die meisten Auszubildenden zum Berufskraftfahrer verfiigen tiber einen Hauptschulab- 33?&:53:5
schluss. Von den Auszubildenden, die im vergangenen Jahr mit einer Ausbildung zum
Berufskraftfahrer begonnen haben, hatten knapp zwei Drittel die Hauptschule zuvor ab-
geschlossen (siehe Abbildung 25 sowie Tabelle A7 des Anhangs). Die Ausbildung zum
Berufskraftfahrer gehérte im Jahr 2011 zu den am starksten besetzten Ausbildungsberu-
fen von Mannern mit Hauptschulabschluss sowie mit einem im Ausland erworbenen Ab-
schluss. Letztgenannten konnte im Jahr 2012 knapp 1 % der Ausbildungsanfanger vor-
weisen. Die Realschule hatten 27,2 % der Ausbildungsanfanger zum Berufskraftfahrer im
Jahr 2012 zuvor erfolgreich beendet, die Fachhochschul- bzw. Hochschulreife besal3en
3,0 %. Der Anteil der Ausbildungsanfanger, die nicht mindestens einen Hauptschulab-

schluss vorweisen konnten, lag im Jahr 2012 bei 4,3 %.
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Abbildung 25: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Berufskraftfahrer” mit neu abgeschlossenem
Ausbildungsvertrag nach schulischer Vorbildung im Jahr 2012, Anteile in Prozent

3,0 09 4,3

Oohne Hauptschulabschluss OHauptschulabschluss
ORealschul- oder gleichw. Abschluss BHochschul-/Fachhochschulreife
Oim Ausland erworbener Abschluss

Anmerkung: Abweichungen der Summe der Anteile von 100 % konnen seitens des Bundesamtes nicht ab-
schlieBend geklart werden.
Quelle: Deutscher Industrie- und Handelskammertag; eigene Darstellung.

Ein wesentlicher Grund fiir einen vorzeitigen Ausbildungsabbruch und den oben be- C:riﬂmgg&
schriebenen Wechsel zu einem anderen Unternehmen, das die kurzfristige vollwertige
Beschéaftigung in Aussicht stellt, ist die finanzielle Entlohnung. Die durchschnittliche Aus-
bildungsvergitung von Berufskraftfahrern ist sowohl im westlichen als auch im 6stlichen
Bundesgebiet unterdurchschnittlich — liegt jedoch bei weitem nicht an der unteren Grenze
der Ausbildungsvergiitungen in Deutschland. In den westlichen Landern verdienten Aus-
zubildende zum Berufskraftfahrer im Jahr 2012 durchschnittlich 711 Euro pro Monat, in
den 6stlichen Landern 674 Euro pro Monat." Die monatliche Ausbildungsvergiitung im
ersten Jahr lag dabei bei 650 Euro in West- und 625 Euro in Ostdeutschland. In den bei-
den Folgejahren stieg sie auf 712 Euro bzw. 675 Euro im zweiten und 771 Euro bzw. 721
Euro im dritten Ausbildungsjahr an. Zudem wurden in den vergangenen Monaten mehr
oder minder deutliche Erh6hungen der Ausbildungsvergitungen in den Tarifverhandlun-
gen vereinbart. So wurde beispielsweise die Ausbildungsvergitung von Berufskraftfah-
rern im dritten Ausbildungsjahr in Nordrhein-Westfalen zum 1. August 2013 um 50 Euro
erhoht.

5.4 Arbeitslose und offene Stellen

Die Arbeitsmarktstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit bietet einen Uberblick iiber die Ar- Arbeitsmarkt

beitsmarktsituation fur Berufskraftfahrer in Deutschland. Die folgende Abbildung zeigt die

L vgl. hierzu und im Folgenden Bundesinstitut fiir Berufsbildung: Tarifliche Ausbildungs-
vergltungen 2012 in Euro (http://www.bibb.de/dav) (Stand: Juli 2013).
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Entwicklung der Anzahl der Arbeitslosen und der offenen Stellen in der Berufsuntergrup-
pe ,Berufskraftfahrer (Giterverkehr/Lkw)“ im Zeitraum von Juli 2012 bis Juni 2013. Da-
nach stieg die Zahl der arbeitslosen Berufskraftfahrer zum Jahreswechsel 2012/2013
deutlich an: Wahrend im Dezember 2012 rund 26.300 Arbeitslose in dieser Gruppe re-
gistriert waren, waren es im Februar rund 40.400. Seither ist ihre Anzahl riicklaufig. Im
Juni 2013 waren in Deutschland insgesamt rund 25.600 Arbeitslose in dieser Berufsun-
tergruppe gemeldet. Die Zahl der offenen Stellen wachst seit Jahresbeginn leicht. Im Juni
2013 waren knapp 9.200 offene Stellen fur Berufskraftfahrer im Guterverkehr bei der
Bundesagentur fir Arbeit gemeldet.

Abbildung 26: Offene Stellen und Arbeitslose in der Berufsuntergruppe ,Berufskraftfahrer
(Guterverkehr/Lkw)* (5212) im Zeitraum Juli 2012 bis Juni 2013
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——Arbeitslose —— offene Stellen

Quelle: Bundesagentur fir Arbeit; eigene Darstellung.

Die angegebenen Daten spiegeln nur einen Teil des Arbeitsmarktes fur Berufskraftfahrer
wider. Zahlreiche Arbeitslose und offenen Stellen dirften nicht derartig detailliert erfasst
sein. Fir einen umfassenderen Uberblick zeigt die nachfolgende Abbildung deshalb die
Arbeitsmarktsituation anhand der tUbergeordneten Berufsgruppe ,Fahrzeugfiihrung im
StralRenverkehr” fir den Zeitraum von Juli 2012 bis Juni 2013. Die Entwicklungsverlaufe
verhalten sich gleich. Die Zahl der Arbeitslosen hat nach einem sprunghaften Anstieg
zum Jahreswechsel seither abgenommen. Im Juni 2013 waren in der betrachteten Be-
rufsgruppe in Deutschland rund 96.700 Arbeitslose registriert. Ihnen stand ein Angebot
von rund 14.200 offen gemeldeten Stellen gegentiber.
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Abbildung 27: Offene Stellen und Arbeitslose in der Berufsgruppe ,Fahrzeugfihrung im Stral3en-
verkehr (521) im Zeitraum Juli 2012 bis Juni 2013
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Quelle: Bundesagentur fir Arbeit; eigene Darstellung.

In Marktgesprachen des Bundesamtes weisen Unternehmen regelmaRig auf Schwierig-
keiten bei der Besetzung offener Stellen fiir Kraftfahrzeugfiihrer hin. Die nachfolgende
Abbildung zeigt die Entwicklung der abgeschlossenen Vakanzzeit (gleitender Jahres-
durchschnitt) fur die Berufsgruppe ,Fahrzeugfihrung im Stral3enverkehr* im Zeitraum von
Juli 2012 bis Juni 2013 im Vergleich zum Durchschnitt aller Berufsgruppen in Deutsch-
land. Dabei wird deutlich, dass die abgeschlossene Vakanzzeit in der Gruppe ,Fahrzeug-
fuhrung im StralRenverkehr” innerhalb des letzten Jahres angestiegen ist. Im Juni 2013
betrug sie 74 Tage. Gleichwohl lag sie wahrend des gesamten Betrachtungszeitraums
niedriger als die abgeschlossene Vakanzzeit im Durchschnitt aller Berufsgruppen in
Deutschland. Branchenintern war zudem die abgeschlossene Vakanzzeit in anderen Be-
rufsgruppen — wie beispielsweise fir den kaufménnischen Bereich — stets hdher. Fir die
Unternehmen der Transport- und Speditionsbranche hat damit durchschnittlich die Be-
setzung einer offenen Stelle fur einen Speditionskaufmann mehr Zeit in Anspruch ge-
nommen als fiir einen Berufskraftfahrer.

Abgeschlossene
Vakanzzeit
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Abbildung 28: Abgeschlossene Vakanzzeit — gleitender Jahresdurchschnitt — in der Berufsgruppe
.Fahrzeugfiihrung im StralRenverkehr” (521) im Vergleich zum Durchschnitt aller
Berufsgruppen in Deutschland im Zeitraum Juli 2012 bis Juni 2013
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Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit: Analyse der gemeldeten Arbeitsstellen nach Berufen; eigene Darstellung.

Die Besetzung von Stellen fur Berufskraftfahrer erfolgt bei einem Grof3teil der Unterneh-
men vorwiegend Uber personliche Kontakte. Dies gilt vor allem fiir die zahlreichen kleinen
und mittelstandischen Betriebe am Markt. Hier erfolgt die Suche normalerweise regional
beschrankt. GrolRere Unternehmen nutzen hingegen neben der Meldung bei der Bun-
desagentur fur Arbeit vielfaltigere Moglichkeiten der Personalsuche mittels Printmedien
und Internet tGiber die regionalen Grenzen hinweg.

5.5 Zusammenfassung

Die Nachwuchsgewinnung von Berufskraftfahrern ist eine der gré3ten Herausforderun-
gen fir die Transport-, Speditions- und Logistikbranche in den kommenden Jahren. Un-
ternehmen weisen in Marktgesprachen des Bundesamtes regelmafig auf Schwierigkei-
ten bei der Stellenbesetzung hin. Die so genannte abgeschlossene Vakanzzeit in der
betreffenden Berufsgruppe ist zwar in den vergangenen Monaten angestiegen. Sowohl
im Vergleich zum Durchschnitt aller Berufsgruppen in Deutschland als auch zu anderen
Verkehrsberufen liegt sie jedoch niedriger.

Malnahmen zur aktiven Personalgewinnung finden bislang nur in begrenztem Umfang
statt. Die Zahl der Ausbildungsverhéltnisse von Berufskraftfahrern hat zwar in den ver-
gangenen Jahren — nicht zuletzt aufgrund des vom Bundesamt betreuten Forderpro-
gramms ,Aus- und Weiterbildung" — zugenommen. Im Vergleich zur Gesamtanzahl der

Unternehmen und Beschéftigten am Markt ist das Ausbildungsengagement jedoch nach

Personalsuche

Personal-
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Ausbildung
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wie vor vergleichsweise gering. Vor allem die Sorge vor einem Ausbildungsabbruch nach
Fihrerscheinerwerb und dem anschlieRenden Wechsel zu einem anderen Unternehmen
halt zahlreiche Marktteilnehmer davon ab, Ausbildungsplatze anzubieten. Gleichzeitig
haben einige Betriebe nach eigener Aussage Probleme, geeignete Kandidaten fir eine
Ausbildung zu finden. Um den potenziellen Bewerberkreis zu erhdéhen, haben sich ein-
zelne Initiativen am Markt gebildet, die sich auf bislang wenig beachtete Bewerbergrup-
pen konzentrieren. Hierzu zéhlen zum einen ausléndische Jugendliche, die beispielswei-
se durch fachliche, sprachliche und praxisnahe Schulungen in vergleichsweise kurzer
Zeit zum Berufskraftfahrer qualifiziert werden sollen. Zum anderen versuchen einzelne
Initiativen, Jugendliche, die als nicht ausbildungsreif gelten, zur Ausbildungsreife und
durch die Ausbildung zu begleiten. Derartige Initiativen sind im Transport- und Spediti-

onsgewerbe bislang jedoch eher die Ausnahme.

Eine weitere MaRnhahme zur Personalgewinnung ist die Anwerbung auslandischer Fach-
krafte. Diese hat nach Kenntnis des Bundesamtes in den vergangenen Monaten stellen-
weise zugenommen. Dies betrifft primér Fahrer aus den mittel- und osteuropdaischen
Landern und konzentriert sich vornehmlich auf das westdeutsche Bundesgebiet, insbe-
sondere Bayern. Generell scheinen gréf3ere Unternehmen eine mdgliche Einstellung von
auslandischen Fachkraften eher in die Personalauswahl mit einzubeziehen als kleinere.
Dabei wurden nach Kenntnis des Bundesamtes Einstellungen von mittel- und osteuropa-
ischen Fahrern bislang nicht zu Lasten deutscher Fahrer vorgenommen. Die Arbeitsbe-
dingungen der auslandischen Fahrer unterscheiden sich beim Gros der betreffenden Un-
ternehmen nicht von denjenigen ihrer deutschen Kollegen. RegelméRig Anwendung fin-
den lediglich spezielle Arbeitszeitmodelle, die den auslandischen Beschéftigten planbare
Reisen in ihre Heimat und gleichzeitig dem Arbeitgeber in der Ubrigen Zeit einen ver-
gleichsweise flexiblen Mitarbeitereinsatz ermdglichen. Die Anwerbung von Fachkréaften
aus den sidlichen Landern der EU ist im deutschen Transportgewerbe bislang eher be-

grenzt.

Daneben steigt die Bedeutung &lterer Arbeitskrafte, die einen wachsenden Anteil an der
Erwerbsbevdlkerung in Deutschland darstellen. Dabei kénnen sich die berufsbezogenen
physischen Anstrengungen von Berufskraftfahrern bei alteren Beschéftigten besonders
belastend auswirken. Die Berufsgruppe der Kraftfahrzeugfihrer weist regelméaRig eine
Uberproportional hohe Anzahl an Arbeitsunfahigkeitstagen auf. Den Ruhe- und Erho-
lungszeiten fallt mithin eine hohe Bedeutung zu. Einzelne Unternehmen versuchen da-
her, durch eine Optimierung der Rundlaufe und die Anmietung von Zimmern fir die
nachtliche Ruhezeit ihren Fahrern eine angenehmere und wirksamere Erholungsphase

zu ermdglichen.

Der vorherrschende Zeit- und Termindruck versetzt viele Fahrer in eine permanente
Stresssituation. Dabei werden vor dem Hintergrund eines wettbewerbsintensiven Markt-

umfeldes die Grenzen des gesetzlich Erlaubten bisweilen Uberschritten. Das Gros der bei
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Strallenkontrollen des Bundesamtes festgestellten Verstol3e im Fahrpersonalrecht ent-
fallt auf das Nichteinhalten der Lenk- und Ruhezeiten sowie zu kurze oder spéate Fahrtun-

terbrechungen. Derartige Versté3e konnen die allgemeine Verkehrssicherheit gefahrden.

Gleichwohl sind Fahrer von Guterkraftfahrzeugen in vergleichsweise geringem Male
Hauptverursacher von Unféllen mit Personenschaden. Der Uberwiegende Teil sind Fah-
rer von Pkw. Besonders haufige Ursache bei Unféllen durch Lkw ist ein zu geringer Ab-
stand zum vorausfahrenden Fahrzeug. Ein wichtiger Grund hierfur ist, dass ein Lkw-
Fahrer — im Gegensatz zum Fahrer eines Pkw — ab einer bestimmten Entfernung zum
vorausfahrenden Fahrzeug keine Lenkbewegung mehr ausfiihren kann, die einen Auf-
prall vermeiden kénnte. Bei den meisten Unféllen, bei denen Lkw-Fahrer verletzt werden,
ist lediglich das eigene Fahrzeug betroffen. Dabei kdnnten mehr schwere Verletzungen
und Todesfalle vermieden werden, wenn mehr Lkw-Fahrer den Sicherheitsgurt nutzen
wirden. Europaweit legt jedoch weniger als die Halfte der Fahrer von Lkw den Sicher-

heitsgurt an.

6. Schienenfahrzeugfuhrer

6.1 Tatigkeits- und Anforderungsprofil

Fur die Tatigkeit als Schienenfahrzeugfiihrer ist Ublicherweise eine Ausbildung im Be-
reich Verkehr und Transport erforderlich." Ein tiblicher Ausbildungsweg, den nicht wenige
Schienenfahrzeugfihrer beschritten haben durfen, ist die Ausbildung zum Eisenbahner
im Betriebsdienst (Fachrichtung Lokflhrer und Transport). Auf das Tatigkeits- und Anfor-
derungsprofil dieses Ausbildungsberufes wird daher im Folgenden abgestellt. Eisenbah-
ner im Betriebsdienst der Fachrichtung Lokfiihrer und Transport steuern Lokomotiven
und Triebzuge. Sie sind im Nah- und Fernverkehr tatig und transportieren dabei Perso-
nen und Guter. Sie sorgen flr einen reibungslosen Ablauf und verantworten die sichere
Beférderung. Vor Beginn der Fahrt testen sie die Betriebssicherheit und Uberprifen die
Funktionsfahigkeit von Triebfahrzeug und Wagenpark. Sie stellen Zige zusammen und
fuhren Rangierfahrten durch. Bei ihrer Arbeit werden Schienenfahrzeugfuhrer von techni-
schen Systemen im Triebfahrzeug unterstitzt. Fur ihre Arbeit kennen sie technische Re-

gelwerke und befolgen betriebsinterne Richtlinien.

Voraussetzung fir die Tatigkeit als Schienenfahrzeugfuhrer ist technisches Interesse. Es
sollte mithin eine Affinitdt zum Umgang mit verschiedenen technischen Geraten, Maschi-
nen, Anlagen und Instrumenten bestehen. Technisches Verstandnis ist zudem fir das

Erkennen und Beheben von Stdérungen von Vorteil. Schienenfahrzeugfiihrer wirken

Y vgl. hierzu und im Folgenden BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit
(Stand: Juni 2013)
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teilweise bei der Durchfiihrung von Wartungsarbeiten mit und sollten daher ber ein
grundlegendes handwerkliches Geschick verfiigen. Grundlegende mathematische
Kenntnisse sind beispielsweise bei der Bremsberechnung neu zusammengestellter Zige
gefragt. Zudem ist ein gutes rdumliches Vorstellungsvermégen von Vorteil. Einstellungs-
voraussetzung sind bestimmte gesundheitliche Anforderungen. Diese betreffen zum ei-
nen die physische Konstitution, wie z.B. das Hor- und Sehvermégen. Zum anderen wird
die psychische Verfassung untersucht. Diese erlangt nicht zuletzt vor dem Hintergrund
der hohen Verantwortung fiur Personen- und Sachwerte und teilweise des Umgangs mit
Gefahrgitern eine hohe Bedeutung fir Beteiligte und Umwelt. Sowohl die korperliche als
auch die geistige Verfassung unterliegen einer regelmaRigen Uberpriifung. Grundlegen-
de Fremdsprachenkenntnisse sind beim Einsatz im grenziberschreitenden Verkehr ge-
fragt, um mit Bediensteten in Stellwerken und Bahnhéfen zu kommunizieren, Anweisun-
gen zu verstehen und zu befolgen und sich in Notsituationen verstandigen zu kdnnen.
Insbesondere bei nicht-bundeseigenen Eisenbahnverkehrsunternehmen sind nicht selten
zuséatzliche Qualifikationen, beispielsweise in der Wartung der Fahrzeuge, gefragt. Auf
diese Weise wird das Arbeitsspektrum der Beschéftigten erhdht und der Einsatz flexibler

gestaltet.

Das Arbeits- und Sozialverhalten sowie die personlichen Eigenschaften von Schienen-
fahrzeugfiihrern spielen bei der taglichen Aufgabenerfiillung eine groRe Rolle. Die Ver-
antwortung fir Personen und Sachwerte erfordern Umsicht und Sorgfalt. Fir einen rei-
bungslosen sowie sach- und fachgerechten Ablauf ist ein hohes Maf3 an Pflichtgefiihl ob-
ligatorisch. Da Schienenfahrzeugfuhrer in der Regel alleine im Fahrzeug arbeiten, sollten
sie eigenverantwortlich und selbsténdig handeln. Gleichwohl sind Kommunikationsbereit-
schaft und ein freundliches Auftreten von Bedeutung. Diese Eigenschaften kommen auf
der einen Seite beim stédndigen Kontakt zu Bediensteten in Bahnhdfen und Stellwerken
und zum anderen im Umgang mit Fahrgasten zum Tragen. Schienenfahrzeugfihrer soll-
ten ferner flexibel reagieren und eine hohe Mobilitdtsbereitschaft haben. Insbesondere
die Tatigkeit im Fernverkehr erlaubt oftmals nicht die tagliche Ruckkehr an den Wohnort.
Der Umgang mit verschiedenen Storungen im Betriebsablauf, Unfallen und Schéden er-

fordert psychische Belastbarkeit.

6.2 Arbeitsbedingungen

Schienenfahrzeugfiihrer arbeiten hauptsachlich in den Fihrerstdnden an der Spitze des
Zuges. Im Rangierbereich arbeiten Schienenfahrzeugfiihrer in Bahnhofen. Dabei arbeiten
sie nicht nur im Zug, sondern auch in Gleisen, beispielsweise um Wagen zu kuppeln oder
entkuppeln. Hierbei sind sie den jeweiligen Witterungsbedingungen ausgesetzt. Lokfuh-
rer im Rangierdienst tragen bei ihrer Arbeit Schutzkleidung wie Helm, Sicherheitsschuhe

und Handschuhe. Im Fuhrerstand arbeiten Schienenfahrzeugfihrer in der Regel alleine.

Arbeits- und
Sozialverhalten

Arbeitsumfeld
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Uber Telekommunikationseinrichtungen stehen sie jedoch in Kontakt zu den Beschéftig-
ten in Stellwerken. Im Fall von Stérungen, Gefahrensituationen und Unféllen leiten
Schienenfahrzeugfiihrer die erforderlichen HilfsmalRnahmen ein. Extremen psychischen
Belastungen unterliegen Schienenfahrzeugfihrer im Falle von Personenunféllen. Schie-
nenfahrzeugfihrer bei Unternehmen, die sowohl im Glter- als auch Personenverkehr ta-
tig sind, wechseln mitunter zwischen den Geschéftsgebieten. Insbesondere bei kleineren
Unternehmen Ubernehmen sie zudem teilweise noch weitere Tatigkeiten, wie beispiels-
weise die Aufgabe des Wagenprufers. Bei kleineren Betrieben werden sie — insbesonde-
re zu auftragsschwacheren Zeiten — nach Erkenntnissen des Bundesamtes mitunter im

Werkstattbereich zur Wartung der Fahrzeuge eingesetzt.

Generell war die Arbeitsbelastung bei der Vielzahl der Schienenfahrzeugfiihrer im ver-
gangenen Jahr vergleichsweise hoch. Dies gilt insbesondere fur zahlreiche Beschéftigte
kleinerer Unternehmen am Markt, die im Ad-hoc-Verkehr tétig sind. Hier wird von den
Mitarbeitern regelmaRig eine hohe Bereitschaft zum zeitlich flexiblen Einsatz erwartet.
Dabei stehen sie teilweise auf Abruf bereit, wenn Auftrdge kurzfristig durchgefihrt wer-
den sollen. Gleichzeitig fuhrt die konjunkturell schwéchere Phase im Einzelwagenverkehr
dazu, dass Planungen zu Personalverschiebungen in andere Unternehmensbereiche er-
stellt werden. Dies gilt insbesondere fiir Beschéftigte in landlicheren Regionen des ost-
deutschen Bundesgebiets. In Ballungszentren liegt die Personalstarke hingegen teilweise

dauerhaft unter Bedarf.*

Die Arbeitszeiten sind fir zahlreiche Beschéftigte bisweilen unregelmafiig und in Teilen
nur begrenzt planbar. Die Arbeitszeit wird dabei in der Regel in einem Schichtsystem
— haufig in drei Schichten — organisiert. Daneben fallt Sonn- und Feiertagsarbeit an.
Tagsuber sind die Strecken vielfach durch den Personenverkehr belegt, so dass sich der
Guterverkehr auf die Nachtstunden konzentriert. Fallweise kann es zu Verzégerungen
beim Arbeitsbeginn kommen, beispielsweise wenn die Beladung der Waggons noch nicht
vollstandig abgeschlossen ist. Vor allem im Fernverkehr sind Schienenfahrzeugfihrer
haufig langere Zeit vom Wohnort entfernt. Hierbei wird zunehmend eine Neuorganisation
der Einsatzzeiten von Schienenfahrzeugfiihrern vorgenommen, um Personalwechsel
wahrend des Betriebsablaufs zu vermeiden. Ein Personalwechsel — etwa auf der Halfte
der Strecke —, der mit einer anderen Fahrt die Rickkehr an den Ausgangsbahnhof er-
mdglichen wirde, wird mithin zugunsten einer durchgehenden Fahrt zum Zielbahnhof
vermieden. Die Einsatzplanungen unterliegen den gesetzlichen Arbeitszeitvorgaben.
Nach Aussagen von Gesprachspartnern des Bundesamtes kommt es bisweilen zu Uber-
schreitungen der zuléssigen Zeiten, wenn die tatsachliche Transportabwicklung langer
dauert als in der Planung vorgesehen. Griinde hierfir kdnnen etwaige Verzégerungen im

Betriebsablauf sein, die nicht in ausreichendem Mal3e eingeplant wurden.

! Zur Beschéftigungssituation und Personalverfiigbarkeit sieche Abschnitt 6.5 ,Arbeitslose
und Beschéftigung”.

Arbeits-
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Die in Teilen unregelmalligen Arbeitszeiten sowie das Arbeiten im Schichtsystem wird
von einigen Beschéftigten als belastend empfunden. Daneben sind korperliche Anstren-
gungen bei der Arbeit im Fihrerstand eher gering. Schienenfahrzeugfiihrer, die im Ran-
gierdienst eingesetzt werden, leisten hingegen weitere korperlich fordernde Arbeiten.
Hierzu zahlt beispielsweise das Kuppeln und Entkuppeln von Zigen. Vor allem der zu-
nehmende Anteil alterer Beschaftigter dirfte diese Arbeiten teilweise als anstrengend

und mitunter belastend wahrnehmen.

Der demographische Wandel zeigt sich nicht nur in einem héheren Anteil alterer Mitarbei-
ter. Er nimmt ebenso Einfluss auf andere Bereiche, wie die Gewinnung von Nachwuchs-
kraften und Mitarbeitern, die langfristige Bindung von Beschéftigten und die Attraktivitat
des Berufsfeldes und Unternehmens. Um diesen Veranderungen in starkerem Malde
Rechnung zu tragen, trat beispielsweise bei der Deutschen Bahn AG zum 1. April 2013
ein sogenannter Demographietarifvertrag in Kraft." Dieser soll einen Rahmen schaffen,
um die Herausforderungen des demographischen Wandels zu bewaltigen. Hierzu zahlt
etwa die Verpflichtung eines unbefristeten Ubernahmeangebots fiir Auszubildende, die
Absenkung der Arbeitszeit im Alter oder die verbesserte Vereinbarkeit von Beruf und
Familie. In Bezug auf die Lebensarbeitszeit sollen jiingere Mitarbeiter mehr Anreize be-
kommen, langfristige Arbeitszeitkonten zu nutzen, die ihnen in einer spateren Lebens-
phase die Absenkung der Arbeitszeit ermoglichen sollen. Altere Arbeitnehmer, die das
60. Lebensjahr vollendet, 20 Jahre Betriebszugehorigkeit und zuletzt in Wechselschicht,
regelmaRiger Nachtarbeit oder Rufbereitschaft gearbeitet haben, kénnen ihre Arbeitszeit
um rund 20 % reduzieren. Das Entgelt wird dabei auf 87,5 % vermindert. Weitere Verein-
barungen betreffen beispielsweise die Fort- und Weiterbildung oder die Vereinbarkeit von
beruflichen und privaten Verpflichtungen. Ein Schwerpunkt liegt dabei auf der Untersttit-
zung bei Kinderbetreuung und Pflege. Hierbei spielt zum einen eine verstarkte Umset-
zung von Teilzeitarbeit im Schichtdienst eine maRgebliche Rolle. Zum anderen sollen Un-
terstltzungsleistungen etwa bei der Suche nach Kinderbetreuungsmaoglichkeiten geboten

werden.

Die Umsetzung von MalRnahmen zur besseren Vereinbarkeit von Beruf und Familie bei
Schienenfahrzeugfihrern fallt zahlreichen Unternehmen am Markt nach Einschéatzung
von Gesprachspartnern des Bundesamtes eher schwer. Dies betrifft zum einen die
Einsatzplanung in Schichtarbeiten in Teilzeit, zum anderen die konkrete Unterstiitzung
bei der Suche nach Kinderbetreuungsplatzen. Eigene Betreuungseinrichtungen sind bei
vielen kleineren Unternehmen und ebenso an zahlreichen lokalen Standorten grofl3er
Marktteilnehmer nicht méglich. Daneben bietet sich eine arbeitsplatznahe Betreuungsein-

richtung oftmals aufgrund des Unternehmens- bzw. Einsatzstandortes abseits der

Y vgl. hierzu und im Folgenden Deutsche Bahn AG: Der Demografietarifvertrag von EVG
und DB, 11.04.2013
(http://www.deutschebahn.com/de/presse/themendienste/3822748/20130422_demografi
e_tv.html) (Stand: Juli 2013).

Demographie-
tarifvertrag

Vereinbarkeit von
Beruf und Familie
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Stadtzentren nicht an. Bei kleineren Unternehmen werden UnterstiitzungsmafRnahmen
nach Kenntnis des Bundesamtes vorwiegend im Rahmen individueller Absprachen ge-
troffen. Insgesamt sind Konzepte zur besseren Vereinbarkeit von Beruf und Familie noch

Einzelfalle.

Schienenfahrzeugfiihrer miissen generell hohe Tauglichkeits- und Eignungsanforderun-
gen erfillen, um ihre Tétigkeit ausiiben zu dirfen. Die hohe Verantwortung fir Personen
und Sachwerte erfordert eine wahrend der Arbeitsausiibung stets intakte Gesundheit.
Der Schutz der Gesundheit und der aktive Erhalt der eigenen Leistungsfahigkeit sind
mithin fir die Berufsausiibung entscheidend. Teilweise entwickeln einzelne Unternehmen
spezielle Programme, mit denen die Leistungs- und Lernfahigkeit im Alter unterstitzt und
die Teilnahme an derartigen Angeboten sowie die Entwicklung eigener Aktivitdten der
Beschaftigten geférdert werden sollen. Gleichzeitig sollen mitunter bereits junge Arbeits-
krafte und Auszubildende fur die Eigenverantwortung in Bezug auf die eigene Gesund-

heit sowie deren Bedeutung fir die eigene Beschaftigungsfahigkeit sensibilisiert werden.

Schienenfahrzeugfihrer weisen eine tberdurchschnittlich hohe Anzahl an Arbeitsunfa-
higkeitstagen auf. Im Jahr 2011 waren Schienenfahrzeugfihrer durchschnittlich an
23,4 Tagen arbeitsunfahig gemeldet. Damit waren sie zum einen deutlich haufiger ar-
beitsunfahig als der Durchschnitt der Beschaftigten aller Berufsgruppen. Dieser konnte
im Jahr 2011 an 14,7 Tagen krankheitsbedingt nicht seiner Arbeit nachgehen. Zum ande-
ren lag die durchschnittliche Anzahl an Arbeitsunfahigkeitstagen bei Schienenfahrzeug-
fuhrern Uber dem Mittelwert der anderen Berufsfelder im Wirtschaftssegment Verkehr.

Letztgenannter belief sich im Jahr 2011 auf 19,3 Tage.

Ein Groliteil der Schienenfahrzeugfiihrer geht mehr oder weniger deutlich vor Erreichen
des gesetzlichen Renteneintrittsalters in den Ruhestand. Im Jahr 2011 lag das durch-
schnittliche Renteneintrittsalter bei Verkehrsberufen — u.a. Schienenfahrzeugfiihrern —
bei Mannern bei 60,34 Jahren, bei Frauen waren es 58,66 Jahre." Von den 604 neuen
Rentenempfangern im Jahr 2011, die zuvor den Beruf des Schienenfahrzeugfiihrers
ausgeubt hatten, bezogen 341 Personen bzw. rund 56 % Rentenleistungen aufgrund des
Alters. Insgesamt 134 Personen bzw. rund 22 % bezogen Rentenzahlungen aufgrund ei-
ner verminderten Erwerbsfahigkeit.” Rund 83 % von ihnen waren von einer vollen Er-

werbsminderung betroffen.

Sofern Schienenfahrzeugfuhrer wahrend ihres Erwerbslebens durch einen Unfall oder ei-
ne Krankheit eine Behinderung erleiden und ihren erlernten Beruf nicht mehr austben
kénnen, versuchen zwar grundsétzlich die meisten Unternehmen, eine Weiterbeschéafti-

gung in einem anderen Téatigkeitsfeld zu ermdglichen. Insbesondere bei kleineren Betrie-

L vgl. hierzu und im Folgenden Deutsche Rentenversicherung Bund: Rentenzugang
2011, Band 188, Berlin 2012.
? Die tibrigen Rentenleistungen waren Witwen-, Witwer- und Waisenrenten.
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ben fehlen jedoch nicht selten Ausweichmdglichkeiten in andere Einsatzgebiete. Bei gro-
Ben Marktteilnehmern wird zwar eine Folgebeschéaftigung generell erméglicht. Gleichwohl
steht nach Einschéatzung von Gesprachspartnern des Bundesamtes fiir die Folgebeschéf-
tigung vielfach nicht ein mit der vorherigen Tatigkeit als Lokfuhrer vergleichbar qualifizier-
ter Arbeitsplatz zur Verfugung. Die Weiterbeschéaftigung ist mithin nicht selten mit einer

geringer qualifizierten Aufgabe und teilweise einem sozialen Abstieg verbunden.

Die Verdienstmdglichkeiten von Schienenfahrzeugfiihrern stehen nach Kenntnis des Vergutung
Bundesamtes in einem engen Zusammenhang mit der Flexibilitdt des Beschaftigten. So
versuchen etwa Unternehmen, die viel im so genannten Ad-hoc-Verkehr tétig sind, die
hohen Anforderungen an die zeitliche Flexibilitat inrer Mitarbeiter durch eine im Vergleich
zu anderen Unternehmen héhere Entlohnung auszugleichen. Das Vergutungsniveau bei
zahlreichen regional tatigen Unternehmen liegt nach Kenntnis des Bundesamtes regel-
mafig unter demjenigen Uberregional tatiger Bahnen. Im Gegenzug sind die Anforderun-
gen an die zeitliche und ortliche Flexibilitat der Mitarbeiter bei erstgenannten Unterneh-
men deutlich geringer. Generell variiert die Vergltung von Schienenfahrzeugfiihrern in
Abhéngigkeit von der Berufserfahrung, dem Verantwortungsumfang sowie teilweise der
Region. Neben der Grundvergitung werden regelmafiig Schichtzulagen und teilweise
Sonderzahlungen, wie Weihnachts- oder Urlaubsgeld, gewahrt. Der Tarifvertrag mit der
Gewerkschaft der Lokomotivfihrer (GDL) sah eine Erhéhung der Tarifentgelte um 3,8 %
zum Juli 2012 vor, ab November 2013 folgt eine weitere Erhdhung um 2,4 %. GemaR
Grundlagentarifvertrag aus dem Jahr 2008 gilt, dass innerhalb der Deutschen Bahn AG
die GDL exklusiv fur die Lokfuhrer, die EVG fur die Gbrigen Beschéaftigten verhandelt. Bei
den Ubrigen tarifvertraglich gebundenen Eisenbahnverkehrsunternehmen gilt diese Tren-
nung nicht. Insgesamt haben die Lohnforderungen von Schienenfahrzeugfiihrern im ver-
gangenen Jahr tendenziell zugenommen. Diese nutzen im verstarkten Mal3e die ver-
gleichsweise schlechte Personalverfiigbarkeit, um ihre Forderungen besser durchsetzen
zu kénnen. Dies gilt nicht zuletzt fiir Beschéftigte bei kleineren Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen. Hier kam es nach Kenntnis des Bundesamtes vielfach zu mehr oder minder

deutlichen Lohnerhdhungen.

6.3 Berufliche Ausbildung

Die berufliche Qualifizierung von Schienenfahrzeugfiihrern in Deutschland erfolgt auf Umschulung
zwei unterschiedlichen Wegen. Die erste Moglichkeit ist eine Umschulung fur Querein-
steiger. Diese wird haufig durch die Bundesagentur fir Arbeit finanziert. Voraussetzung
ist, dass die Kandidaten die psychischen und physischen Voraussetzungen erfillen. Die
geforderten Lehrinhalte werden innerhalb einiger Monate vermittelt. Die Ausbildung er-
folgt bei einigen nicht-bundeseigenen Eisenbahnunternehmen sowie anerkannten

Dienstleistern. Die Qualitdt der Umschulung wird von zahlreichen Gesprachspartnern des
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Bundesamtes — insbesondere im Vergleich zur dreijdhrigen Berufsausbildung — als unzu-
reichend eingeschétzt. Nicht selten sind Nachschulungen notwendig, ehe ein Absolvent
nach einer Umschulung eigenstandig eingesetzt werden kann. Gleichwohl wird diese Art
der Berufsqualifizierung gegeniber einer klassischen Berufsausbildung von zahlreichen
Unternehmen bevorzugt. Als wesentliche Griinde hierflr werden in Marktgesprachen des
Bundesamtes Kostenvorteile sowie die vergleichsweise schnelle Verfiugbarkeit der Teil-
nehmer angefihrt. Nicht wenige Umschiler beenden zwar die Qualifizierungsmafnah-

me, nehmen anschlieend jedoch keine Stelle als Schienenfahrzeugfiihrer an.

Die andere Mdglichkeit, neue Schienenfahrzeugfiihrer auszubilden, ist die Berufsausbil-
dung, in der Regel die dreijahrige Ausbildung zum Eisenbahner im Betriebsdienst. Diese
unterscheidet zwischen den Fachrichtungen ,Fahrdienst* und ,Lokfiihrer und Transport*.*
Die Ausbildungsinhalte sind in den ersten zwei Jahren zunachst gleich, ehe im dritten
Ausbildungsjahr die fachrichtungsspezifischen Lehrinhalte vermittelt werden. Hierzu z&hlt

das Fuhren der Triebfahrzeuge im Regelbetrieb sowie bei auftretenden Stérungen.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Entwicklung der Ausbildungsverhéltnisse fiir Eisen-
bahner im Betriebsdienst seit dem Jahr 2004. Eine Differenzierung nach Fachrichtungen
ist hierbei nicht moéglich. Von den in der Tabelle ausgewiesenen Auszubildenden strebt
mithin nur ein Teil die Tatigkeit als Schienenfahrzeugfiihrer an. Die Zahl der Ausbil-
dungsverhaltnisse ist in den vergangenen Jahren gestiegen. Im Jahr 2012 gingen insge-
samt 2.164 Manner und Frauen einer Ausbildung zum Eisenbahner im Betriebsdienst
nach. Gegenuber dem Vorjahr bedeutete dies eine Steigerung um 310 Auszubildende
bzw. knapp 17 %. Die Zahl der neu abgeschlossenen Ausbildungsvertrage ist bei einem
entsprechenden Vergleich um knapp 16 % gestiegen. Insgesamt wurden im vergange-
nen Jahr 908 neue Ausbildungsverhaltnisse zum Eisenbahner im Betriebsdienst ge-

schlossen. Der Grof3teil der Auszubildenden ist bei der Deutschen Bahn AG beschéftigt.

An der Abschlussprifung nahmen im vergangenen Jahr 545 Priflinge teil, 499 von ihnen
haben bestanden.? Die Erfolgsquote lag damit bei 91,6 % und — wie in den Jahren zuvor
— Uber dem Durchschnitt aller Ausbildungsberufe. Hier bestanden im Jahr 2012 90,2 %
der Priflinge mit Erfolg. Nur vergleichsweise wenige Auszubildende beenden ihre Aus-
bildung zum Eisenbahner im Betriebsdienst vorzeitig. Die Vertragslésungsquote in die-
sem Ausbildungsberuf liegt regelmaRig unter dem Durchschnitt aller Ausbildungsberufe.
Im vergangenen Jahr wurden 5,3 % der Ausbildungsvertrdge zum Eisenbahner im Be-
triebsdienst vor Ablauf der Ausbildungszeit aufgeltst. Die meisten Auszubildenden
scheinen sich mithin bewusst fiir diesen Beruf zu entscheiden und sich bereits im Vorfeld

mit den Anforderungen und dem Arbeitsumfeld vertraut gemacht zu haben. Dabei sind

' vgl. hierzu und im Folgenden BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit
gStand: Juni 2013).

Im Jahr 2011 gab es drei externe Abschlussprifungen zum Eisenbahner im Betriebs-
dienst. Die Bestehensquote lag bei 100 %. Vgl. hierzu Statistisches Bundesamt: Fachse-
rie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur - Berufliche Bildung 2011, Wiesbaden 2012.
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vorwiegend Ménner am Beruf des Lokfuihrers interessiert. Nur vergleichsweise wenige
Frauen ergreifen eine Ausbildung zum Eisenbahner im Betriebsdienst. Im vergangenen
Jahr lag ihr Anteil bei knapp 11 %. Gleichwohl versucht beispielsweise die Deutsche
Bahn AG durch Teilnahme an speziellen Berufsinformationsveranstaltungen fir Mad-

chen, mehr Frauen u.a. fir den Beruf der Lokfiihrerin zu begeistern.

Tabelle 8: Ausbildungsberuf ,Eisenbahner im Betriebsdienst” — Zahl der Auszubildenden,
Prufungsteilnehmer sowie vorzeitig aufgeldster Vertrage im Zeitraum der Jahre 2004

bis 2012
Ausbildungsberuf | Jahr Ausbildungsvertrage Neu ab- Prifungsteilnehmer vorzeitig aufgeldste Vertrage
geschl.
Ausbil-
von von insgesamt dutr:gsxéer- insgesamt darunter 1. 2 3. insgesamt
Mannern | Frauen 9 9 9 bestanden | Lehrjahr | Lehrjahr | Lehrjahr 9

Eisenbahner im
Betriebsdienst 2004 1.097 111 1.208 479 329 292 22 16 7 45|
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2005 1.078 103 1.181 369 449 405 26 10 - 36
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2006 1.083 97 1.180 412 466 445 13 20 8 41
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2007 1.129 90 1.219 499 488 442 k.A. k.A. k.A. 38
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2008 1.311 98 1.409 610 379 353 49 14 5 68
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2009 1.434 133 1.567 555 390 348 25 23 10 58
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2010 1.503 171 1.674 615 474 435 36 24 15 75)
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2011 1.665 189 1.854 786 585 537 39 27 6 72

Eisenbahner im

Betriebsdienst 2012 1.935 229 2.164 908 545 499 K.A. K.A. k.A. 114

k.A.: keine Angabe.
Quellen: Statistisches Bundesamt, Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur — Berufliche Bildung; Deutscher
Industrie- und Handelskammertag (DIHK).

Die Anzahl der Bewerbungen fir einen Ausbildungsplatz zum Schienenfahrzeugfihrer
ging in den vergangenen Jahren nach Aussagen von Branchenvertretern zuriick. Die Ur-
sachen werden von Gewerbevertretern im demographischen Wandel und dem im Ver-
gleich héheren Interesse junger Leute an anderen Branchen gesehen. Schulabganger
mit einer Affinitat zur Technik strebten eher einen Beruf in der Industrie als bei einer Ei-
senbahn an. Die Ausbildung erfolgt vorrangig in Ballungsraumen. Gerade hier ist der
Wettbewerb um Nachwuchskréfte teilweise besonders hoch. Fallweise gibt es in man-
chen Ballungsgebieten mehr Ausbildungsplatze als Bewerber. Gleichzeitig nimmt die
Qualitat der Bewerber nach Einschatzung von Gesprachspartnern des Bundesamtes ab.

Dies betrifft sowohl fachliche als auch persénliche Kompetenzen.

Um einem Personal- bzw. Nachwuchsmangel entgegenzuwirken, versuchen einzelne
Unternehmen den Kreis potenzieller Kandidaten zu erhdéhen. Hierzu werden zum einen
die Anforderungen an die schulischen Leistungen der Bewerber heruntergesetzt. Zum
anderen gibt es Bestrebungen, Jugendliche, die aufgrund fachlicher Mangel oder persén-
licher Schwierigkeiten auf dem allgemeinen Ausbildungsmarkt nur schlechte Chancen
haben, zu qualifizieren. Hierzu werden betreffende Jugendliche etwa durch intensiv be-
treute Praktika begleitet, die einen Eindruck vom Berufsleben vermitteln und die Teil-

nehmer zur Ausbildungsreife fiihren sollen. Einige Kandidaten werden nach Aussagen

Bewerber

Neue
Bewerbergruppen
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von Branchenvertretern anschlieend in eine geregelte Berufsausbildung Ubernommen.
Derartige MalRnahmen werden eher bei den grof3en Marktteilnehmern getroffen als bei
kleinen Unternehmen. Letztgenannten mangelt es nicht selten an finanziellen und perso-
nellen Ressourcen, um eine zusatzliche, intensive Betreuung der Jugendlichen eigen-
standig zu gewahrleisten. Nach wie vor versuchen zudem nicht wenige kleinere und mit-
telsténdische Betriebe, ihren Personalbedarf ohne eigenes Ausbildungsengagement auf
dem externen Arbeitsmarkt zu decken.

Eine bestimmte schulische Vorbildung wird — wie bei allen nach dem Berufshildungsge- f}ﬁ?ﬁ,‘ﬁjﬂg
setz anerkannten Ausbildungsberufen — fiir die Ausbildung zum Eisenbahner im Be-
triebsdienst nicht vorausgesetzt. Die Triebfahrzeugfuhrerscheinverordnung verlangt hin-
gegen nach § 5, Abs. 1 einen Schulabschluss der Sekundarstufe |. Die nachfolgende
Abbildung zeigt die schulische Vorbildung der Auszubildenden zum Eisenbahner im Be-
triebsdienst der Fachrichtung Lokflihrer und Transport, die ihre Ausbildung im Jahr 2012
begonnen haben (siehe hierzu auch Tabelle A8 des Anhangs). Die meisten neuen Aus-
zubildenden haben die Realschule zuvor beendet. Ihr Anteil an allen Auszubildenden in
diesem Beruf lag im Jahr 2012 bei 61,4 %. Einen Hauptschulabschluss konnten 17,2 %
der Ausbildungsanfanger vorweisen, 19,3 % hatten die Fachhochschul- bzw. Hochschul-

reife erlangt.

Abbildung 29: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Eisenbahner im Betriebsdienst Fachrichtung
Lokfiihrer und Transport* mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag nach
schulischer Vorbildung im Jahr 2012, Anteile in Prozent

61,4

0,3

O ohne Hauptschulabschluss O Hauptschulabschluss
O Realschul- oder gleichw. Abschluss @ Hochschul-/Fachhochschulreife

Oim Ausland erworbener Abschluss

Quelle: Deutscher Industrie- und Handelskammertag; eigene Darstellung.

Die durchschnittliche tarifliche Ausbildungsvergiitung von angehenden Eisenbahnern im Aust‘).iidungs-
vergitung

Betriebsdienst lag nach Angaben des Bundesinstituts fur Berufsbildung im vergangenen
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Jahr bei 769 Euro pro Monat." Eine Unterscheidung zwischen dem dstlichen und dem
westlichen Bundesgebiet wird dabei nicht getroffen. Auszubildende im ersten Jahr ver-
dienten monatlich 711 Euro. Im zweiten und dritten Ausbildungsjahr stieg die monatliche

Vergltung auf 769 Euro bzw. 826 Euro an.

Die Arbeitsmarktsituation nach einer erfolgreich bestandenen Ausbildung zum Lokflhrer
ist sehr gut. Bereits heute stehen den Unternehmen vielfach nicht genligend Arbeitskréafte
zur Verfagung, um offene Stellen zu besetzen.? Das altersbedingte Ausscheiden zahlrei-
cher Schienenfahrzeugfuhrer in den kommenden Jahren dirfte die Situation noch ver-
scharfen. Fir ausgebildete Lokfiihrer bestehen mithin sehr gute Ubernahme- und Be-

schaftigungschancen.

6.4 Arbeitslose und offene Stellen

Eine grof3e Zahl von Eisenbahnverkehrsunternehmen in Deutschland hat Schwierigkeiten
bei der Stellenbesetzung fiir Schienenfahrzeugfiihrer und kann offene Positionen nicht
zeitnah wieder besetzen. Hiervon betroffen ist insbesondere der Rangierbereich. Das In-
teresse von den dem Arbeitsmarkt zur Verfigung stehenden Schienenfahrzeugfihrern,
im Rangierdienst tatig zu sein, ist nach Aussagen von Gewerbevertretern regelmafig be-
grenzt. Sie bevorzugen vielfach den Einsatz auf der Strecke. Dies zeigt sich ebenso bei
Ausbildungsabsolventen, die sich bei der Vielzahl der Stellenangebote fiir Lokflihrer hau-

fig gegen den Rangierdienst entscheiden.

Schwierigkeiten bei der Stellenbesetzung zeigen sich vor allem in Ballungsgebieten. Dies
gilt insbesondere fir den sidlichen und stidwestlichen Raum Deutschlands, aber auch
fur weitere Ballungsrdume in West-, Nord- und Ostdeutschland. Zahlreiche Eisenbahn-
verkehrsunternehmen versuchen, ihren Personalbedarf mit Hilfe von Leiharbeitnehmern
zu decken, um flexibler auf konjunkturelle Schwankungen in der Auftragslage reagieren
zu kdnnen. Zeitarbeitsfirmen sind vielfach selbst in der Umschulung bzw. Qualifizierung
von Lokflhrern aktiv, um diese anschlieRend weiter zu vermitteln. Nach Aussagen von
Gesprachspartnern des Bundesamtes ist es in den vergangenen Monaten jedoch auch
fur diese Firmen zunehmend schwieriger geworden, die Nachfrage nach Personal zu de-
cken. Zum einen stehen nicht geniigend Arbeitskrafte am Markt zur Verfugung, die zum
Lokfuihrer qualifiziert werden kdnnten. Zum anderen ist es fur Arbeitnehmer regelmafig
attraktiver bei einem Unternehmen unbefristet beschéaftigt zu sein als als Leiharbeitneh-
mer eingesetzt zu werden. Letztgenanntes trifft jedoch nach Kenntnis des Bundesamtes
nicht auf alle Lokflhrer zu. Manche Schienenfahrzeugfiihrer bevorzugen die Beschafti-

gung bei einer Zeitarbeitsfirma. Ein Grund hierfir dirfte nach Einschatzung von

Y vgl. hierzu und im Folgenden Bundesinstitut fiir Berufsbildung: Tarifliche Ausbildungs-
vergitungen 2012 in Euro (http://www.bibb.de/dav) (Stand: Juli 2013).
2 Vgl. hierzu Abschnitt 6.5 ,Arbeitslose und offene Stellen®.

Beschaftigungs-
chancen

Rangierbetrieb

Leiharbeitnehmer
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Branchenvertretern die Entfernung von Wohn- und Einsatzort sein. So wiirden beispiels-
weise bei Leiharbeitskraften, die in landlichen Regionen beheimatet sind, die An- und Ab-
reisen sowie die Unterkunft am Einsatzort von Unternehmensseite getragen. Bei einer

Festanstellung missten sie fiir entsprechende Kosten selbst aufkommen.

Schienenfahrzeugfihrer sind im branchenibergreifenden Vergleich die Berufsgruppe mit
der héchsten abgeschlossenen Vakanzzeit in Deutschland.” Die nachfolgende Abbildung
zeigt die Entwicklung der abgeschlossenen Vakanzzeit (gleitender Jahresdurchschnitt)
fur die Berufsgruppe ,Fahrzeugfiihrung im Eisenbahnverkehr* im Vergleich zum Durch-
schnitt aller Berufsgruppen in Deutschland im Zeitraum von Juli 2012 bis Juni 2013.
Nachdem die abgeschlossene Vakanzzeit (gleitender Jahresdurchschnitt) auf bis zu 207
Tage im April 2013 gestiegen war, betrug sie im Juni 2013 rund 200 Tage. Im Vergleich
zum entsprechenden Vorjahreszeitraum bedeutete dies im April 2013 eine Steigerung
um 104 Tage, im Juni 2013 um 82 Tage. Die hohe Vakanzzeit bis zur tatsachlichen Be-
setzung der Stelle deutet damit auf Besetzungsprobleme und einen Engpass in der Ver-
fugbarkeit von Fachpersonal hin. Gesprachspartner des Bundesamtes erwarten, dass
das Personal zukinftig der limitierende Faktor fur das Wachstum des Schienenverkehrs

sein werde.

! Seit November 2012 ist ,Fahrzeugfiihrung im Eisenbahnverkehr die Berufsgruppe mit
der hdchsten abgeschlossenen Vakanzzeit in Deutschland. In den Monaten zuvor lag
diese Gruppe hinter ,Human- und Zahnmedizin“ sowie zeitweise ,Servicekrafte im Per-
sonenverkehr auf Rang 2 bzw. 3. Vgl. hierzu Bundesagentur fur Arbeit: Analyse der
gemeldeten Arbeitsstellen nach Berufen (Engpassanalyse) (KIdB 2010)
(http://statistik.arbeitsagentur.de/Navigation/Statistik/Statistische-
Analysen/Analytikreports/Zentral/Monatliche-Analytikreports/Analyse-der-gemeldeten-
Arbeitsstellen-nach-Berufen-Engpassanalyse-nav.html) (Stand: Juli 2013).

Abgeschlossene
Vakanzzeit
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Abbildung 30: Abgeschlossene Vakanzzeit — gleitender Jahresdurchschnitt — in der Berufsgruppe
.Fahrzeugfiihrung im Eisenbahnverkehr* (522) im Vergleich zum Durchschnitt aller
Berufsgruppen in Deutschland im Zeitraum Juli 2012 bis Juni 2013
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Quelle: Bundesagentur fur Arbeit: Analyse der gemeldeten Arbeitsstellen nach Berufen; eigene Darstellung.

Um offene Stellen wieder besetzen zu kdnnen, werden fallweise Pramien fir die Anwer- Auslandische

. . . Lokfihrer
bung eines neuen Lokflhrers bzw. Wechselpramien gezahlt. In Ausnahmeféllen wurden

am Markt auslandische Lokfiihrer angeworben. Der Einsatz auslandischer Lokfihrer ist
jedoch nach Aussagen von Gesprachspartnern des Bundesamtes mit einem vergleichs-
weise hohen Qualifizierungsaufwand verbunden. So sind neben dem Erwerb der Sprach-
kenntnisse weitere Unterweisungen und Qualifizierungen etwa fur Betriebssystem, Bau-
reihen und Strecken notwendig. Zudem gilt nach Einschétzung von Branchenvertretern
der Arbeitsmarkt fir Schienenfahrzeugfihrer in Deutschland im Vergleich zu anderen eu-

ropaischen Landern als vergleichsweise unattraktiv. So wirke etwa die Bezahlung hinder-
lich beim Anwerben auslandischer Fachkréfte.

Die nachfolgende Abbildung gibt anhand der Daten der Bundesagentur fir Arbeit einen Arbeitsmarkt
Uberblick tiber die Arbeitsmarktsituation in der Berufsgruppe ,Triebfahrzeugfiihrer Eisen-
bahnverkehr* fir den Zeitraum von Juli 2012 bis Juni 2013. Dabei wird deutlich, dass im
gesamten Berichtszeitraum die Zahl der offenen Stellen die Zahl der Arbeitslosen deut-
lich Uberstieg. Im Juni 2013 waren 198 arbeitslose ,Triebfahrzeugfuhrer Eisenbahnver-
kehr* bei der Bundesagentur fiir Arbeit gemeldet. Ihnen standen 457 offene Stellen ge-

geniber. Damit waren mehr als doppelt so viele offene Stellen wie Arbeitslose registriert.
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Abbildung 31: Offene Stellen und Arbeitslose in der Berufsgruppe , Triebfahrzeugfihrer
Eisenbahnverkehr” (5220) im Zeitraum Juli 2012 bis Juni 2013
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Quelle: Bundesagentur fir Arbeit; eigene Darstellung.
6.5 Zusammenfassung
Das altersbedingte Ausscheiden zahlreicher Lokfiihrer sowie die zu geringe Anzahl an gﬁgg';fsasﬁe
Nachwuchskréften fuhren zu teilweise deutlichen Problemen der Unternehmen bei der
Besetzung offener Stellen. Die Zahl der bei der Bundesagentur fur Arbeit registrierten of-
fenen Stellen Ubersteigt die Anzahl der arbeitslos gemeldeten Lokfiihrer deutlich. Schie-
nenfahrzeugfiihrer sind im branchentbergreifenden Vergleich die Berufsgruppe mit der
hdchsten abgeschlossenen Vakanzzeit. Im April 2013 erreichte der gleitende Jahres-
durchschnitt den bisherigen Hochststand von 207 Tagen. Die Schwierigkeiten bei der
Stellenbesetzung und Engpésse in der Verflugbarkeit von Fachpersonal werden vor allem
in sudlichen und stdwestlichen Regionen, aber auch in Ballungszentren des ubrigen
Bundesgebiets deutlich. Das Personal kénnte zum limitierenden Faktor fir das Ver-
kehrswachstum auf der Schiene werden.
Die Probleme betreffen dabei nicht nur qualifizierte Fachkrafte, sondern auch teilweise Ausbildung

die Anwerbung von Nachwuchskréaften. Einzelne Ausbildungsplatze in Ballungsgebieten
bleiben unbesetzt. Fallweise versuchen Unternehmen deshalb, den Kreis potenzieller
Kandidaten zu erhdhen. Hierzu werden zum einen die Anforderungen an die schulischen
Leistungen der Bewerber heruntergesetzt. Zum anderen werden Jugendliche durch in-
tensiv betreute Praktika begleitet, um sie zur Ausbildungsreife und — soweit mdglich — in
eine berufliche Ausbildung zu fihren. Die meisten Ausbildungsplatze entfallen auf die

Deutsche Bahn AG. Zahlreiche kleine und mittelstandische Betriebe bedienen sich
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Umschiilern, die in mehrmonatigen Schulungen fir den Beruf des Lokfuhrers qualifiziert
wurden und versuchen teilweise, ihren Personalbedarf ohne eigenes Ausbildungsenga-

gement auf dem externen Arbeitsmarkt zu decken.

Um den demographischen Veranderungen Rechnung zu tragen, wurde beispielsweise
bei der Deutschen Bahn AG ein sogenannter Demographietarifvertrag aufgelegt. Hierzu
zahlt etwa die Ubernahme von Auszubildenden, die Absenkung der Arbeitszeit im Alter
oder die verbesserte Vereinbarkeit von Beruf und Familie. Entsprechende Angebote fal-
len zahlreichen Unternehmen am Markt noch vergleichsweise schwer. Dies betrifft bei-
spielsweise eine Einsatzplanung in Teilzeit oder die aktive Unterstiitzung bei der Kinder-
betreuung. Sofern entsprechende UnterstlitzungsmalRnahmen stattfinden, werden diese
bei kleineren Unternehmen vorwiegend im Rahmen individueller Absprachen vereinbart.

Derartige Mal3nahmen kdnnen einen wichtigen Beitrag zur Mitarbeiterbindung leisten.

Zur letztgenannten zahlen zudem Initiativen zum Gesundheitsschutz. Schienenfahrzeug-
fuhrer gehoren regelmafig zu den Berufsgruppen mit einer hohen Anzahl an Arbeitsun-
fahigkeitstagen. Gleichzeitig erfordert die hohe Verantwortung fiir Personen und Sach-
werte eine stets intakte Gesundheit wahrend der Arbeit. Einzelne Unternehmen entwi-
ckeln daher spezielle Programme, die Mitarbeiter fur die eigene Gesundheit, Leistungs-
und Lernfahigkeit sowie deren Bedeutung fiir die eigene Beschéftigungsfahigkeit sensibi-

lisieren sollen.

7. Binnenschiffer

7.1 Tatigkeits- und Anforderungsprofil

Binnenschiffer fiihren und steuern Schiffe auf Binnengewassern.* Mit den Schiffen trans-
portieren sie Glter oder beférdern Personen. Im Hafen wirken sie beim Laden und L6-
schen der Fracht mit. Sie Uberwachen die Ladungsvorgange und planen den Giterum-
schlag. Zu ihren Aufgaben gehdren ferner die sach- und fachgerechte Sicherung der La-
dung und die Berechnung der Ladungsgewichte. Zudem kontrollieren sie die Frachtpa-
piere. Binnenschiffer informieren sich Uber die Wasserstands- und Wetterverhéltnisse,
beachten diese wahrend der Fahrt und befolgen die giltigen Verkehrsregeln auf den
Wasserstraflen. Sie bedienen bei ihrer Arbeit eine Vielzahl hydraulischer, pneumatischer
und elektrischer Anlagen und Maschinen. Hierzu zahlen beispielweise verschiedene Ar-
ten von Winden und Pumpen. Zudem sind sie mit der Wartung dieser Instrumente be-
traut. Binnenschiffer sdubern, entrosten und lackieren den Schiffskorper, pflegen und rei-

nigen die Maschinen an Bord und halten diese und weitere Ausriistungsgegenstande

Y vgl. hierzu und im Folgenden BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit
(Stand: Juni 2013).

Demographischer
Wandel sowie

Vereinbarkeit von
Beruf und Familie

Gesundheit

Tatigkeiten
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instand. Sie kennen die Funktionsweise der Maschinen und Instrumente an Bord, so
dass sie kleinere Fehler im Maschinenraum und Elektrobereich des Schiffes selbst behe-
ben kénnen. Ebenso filhren sie kleinere Reparaturmaf3nahmen bei Mangeln an Deck des
Schiffes eigenstandig durch. Bei Notféllen oder einer Havarie leiten sie die notwendigen
Sicherungs- und Rettungsaktionen ein. Dazu zahlt es, das Schiff und die Wasserstralie
zu sichern sowie im Bedarfsfall Erste-Hilfe-Malinahmen sowie brandbek&mpfende Vor-

kehrungen bzw. Handlungen einzuleiten und durchzufiihren.

Im Fokus der Anforderungen an Binnenschiffer stehen die fur die Fahrt des Schiffes er-
forderlichen Kenntnisse. Binnenschiffer miissen Uber das notwendige Fachwissen im
Umgang mit Schiff und Maschine verfligen. Dazu sollten sie technisches Geschick und
Verstandnis einbringen. Dieses kommt etwa bei Pflege- und Wartungsarbeiten zum Tra-
gen und ist bei der Bedienung und dem Umgang mit den verschiedenen Maschinen, In-
strumenten und Anlagen nicht minder relevant. Zudem hilft technisches Interesse bei der
Bedienung und dem Einsatz technischer Hilfsmittel wahrend der Fahrt. Hierzu z&hlen In-
strumente zur Steuerung des Schiffes, elektronische Navigationshilfen sowie verschiede-
ne Informations- und Kommunikationsmittel. Bei der Behebung kleinerer Schaden und
Méangel an Bord sowie zur Kontrolle der Navigations-, Steuerungs- und Antriebssysteme
ist handwerkliches Kénnen gefragt. Binnenschiffer sollten zudem physisch belastbar sein.
Die Wartung, Pflege und Reinigung des Schiffes und der Maschinen setzen die Bereit-
schaft zu korperlich anstrengenden Arbeiten voraus. Binnenschiffer sollten zudem tber
Fremdsprachenkenntnisse verfigen. Neben Kenntnissen der englischen Sprache um-

fasst dies vor allem Niederlandisch in der Rheinschifffahrt.

Das Arbeitsumfeld von Binnenschiffern stellt hohe Anspriiche an das Arbeits- und Sozial-
verhalten sowie die personlichen Eigenschaften von Binnenschiffern. Unabdingbar ist ei-
ne hohe Mobilitatsbereitschaft. In Abhangigkeit vom jeweiligen Arbeitszeitmodell sind
Binnenschiffer mitunter langere Zeit von ihrem Wohnort entfernt. Sie arbeiten nicht nur an
Bord, sondern verbringen zudem einen Grof3teil ihrer Freizeit auf dem Schiff. Dabei findet
sowohl das Arbeiten als auch das Ubrige Leben an Bord auf vergleichsweise engem
Raum und in grol3er Néhe zu den Kollegen statt. Eine hohe soziale Kompetenz und Tole-
ranz gegentuber den Kollegen sind daher fir eine angenehme Arbeitsatmosphére und ein
harmonisches Leben an Bord unerlasslich. Binnenschiffer tragen eine hohe Verantwor-
tung fir Personen, Sachwerte und Umwelt. Sie sollten daher Uber ein ausgepragtes Ver-
antwortungsbewusstsein verfiigen und stets Sorgfalt walten lassen. Daneben erfordert ih-
re Arbeit ein hohes Mal3 an Zuverlassigkeit, Sorgfalt und Umsicht. Dies gilt um so mehr,
wenn sie mit dem Transport von Gefahrgutern wie Ol, Gas und verschiedenen chemi-

schen Produkten betraut sind.

Anforderungen

Arbeits- und
Sozialverhalten
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7.2 Arbeitsbedingungen

In der Binnenschifffahrt bestimmen unterschiedliche Betriebsformen die taglichen Fahr-
und Ruhezeiten des Schiffes. Ausgehend von der Verordnung tber das Schiffspersonal
auf dem Rhein sind folgende Betriebsformen zu unterscheiden:

Al: Fahrt bis zu 14 Stunden,

A2: Fahrt bis zu 18 Stunden,

B: Fahrt bis zu 24 Stunden,

jeweils innerhalb eines Zeitraums von 24 Stunden.® In Abhéngigkeit von der SchiffsgroRe
bestimmt die Betriebsform die Mindestbesatzung der Schiffe. Des Weiteren richtet sich
die Mindestruhezeit der Besatzungsmitglieder nach der jeweiligen Betriebsform.
Daneben sind arbeitszeitrechtliche Regelungen und tarifvertragliche Vereinbarungen zur
Arbeitszeit zu berticksichtigen. Vor dem Hintergrund wachsender SchiffsgréRen und der
zunehmenden Bedeutung fester Logistikstandards entlang der Wertschopfungskette fahrt
eine wachsende Anzahl an Binnenschiffen in der Betriebsform B. Zudem erfordert der
hohe Kapitaldienst bei der Anschaffung neuer Schiffe regelméafig einen kontinuierlichen
Betrieb. Gleichzeitig steigt der Personalbedarf auf dem einzelnen Schiff dadurch an. Fir
die Besatzungsmitglieder bringt die Betriebsform B weniger Moglichkeiten mit sich, die
Freizeit an Land zu verbringen. Aufgrund der wirtschaftlichen Entwicklung ist derzeit ent-
gegen der allgemeinen Tendenz erkennbar, dass Schiffseigner teilweise die Betriebszei-

ten der Schiffe reduzieren, um nautisches Personal einzusparen.

Die europaischen Sozialpartner haben im Februar 2012 ein sektorspezifisches Arbeits-
zeitabkommen in der Binnenschifffahrt unterschrieben. Die dort getroffenen Regelungen
weichen von der allgemeinen Arbeitszeitrichtlinie ab. Das Abkommen findet sowohl auf
Besatzungsmitglieder als auch das ubrige Bordpersonal Anwendung. Ziel ist es, arbeits-
zeitliche Besonderheiten in der Binnenschifffahrt im Vergleich zu anderen Branchen zu
beriicksichtigen. Das Ubereinkommen bestimmt unter anderem langere minimale Ruhe-
zeiten nach langeren maximal zuldssigen Arbeitszeiten sowie die Aufzeichnungspflicht
der Arbeits- und Ruhezeiten pro Beschaftigtem. Derzeit l1auft der Entscheidungsprozess
auf Ebene der Europaischen Kommission, ob das Ubereinkommen in europaisches
Recht umgesetzt wird. Um Kosten und Nutzen der mdglichen neuen Regelung gegen-
Uber der bisherigen Rechtslage abzuschéatzen, findet eine Evaluierung und vergleichende
Untersuchung der Arbeitszeitregelungen bzw. -vorschlage statt. Befragt werden dazu die
Sozialpartner in der Binnenschifffahrt in einzelnen europaischen Landern. Die Fragen
beziehen sich dabei u.a. auf die jahrliche, wochentliche und tagliche Arbeitszeit, Ruheta-
ge und Nachtarbeit. Zudem werden Fragen zum jahrlichen Urlaubsanspruch oder Ge-

sundheitsuntersuchungen behandelt.

L vgl. hierzu und im Folgenden sowie fiir eine detaillierte Beschreibung der einzelnen Be-
triebsformen: Verordnung Uber das Schiffspersonal auf dem Rhein (RheinSchPersV),
2011.

Betriebsformen

Arbeitszeit-
abkommen
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Binnenschiffer verbringen einen Grol3teil ihrer Freizeit an Bord des Schiffes. Die Méglich-
keiten der Freizeitgestaltung sind dadurch stark eingeschrankt. Zudem halten sie sich
permanent im Kreis der Kollegen auf mit stetiger Nahe zum Arbeitsgeschehen. Bei alte-
ren Schiffen sind sie vom stetigen Larm und Schwingungsverhalten des Schiffes umge-
ben. Bei neueren, moderneren Schiffen ist diese Belastung deutlich geringer. Teilweise
halten sich Binnenschiffer mehrere Wochen an Bord auf. Die An- und Abreisezeiten zum

Wohnort kdnnen mitunter vergleichsweise lang sein.

Die langen Abwesenheitszeiten vom Wohnort nehmen Einfluss auf das soziale Umfeld.
Der Kontakt zu Familie, Freunden und Bekannten wird durch die Arbeits- und Einsatzzei-
ten eingeschrankt. Generell erschweren lange Abwesenheitszeiten die Vereinbarkeit von
Familie und Beruf. Gleichwohl versuchen die Unternehmen zunehmend, ihren Beschéf-
tigten maglichst verlassliche Freizeitangebote zu bieten. Ein Beispiel hierfir ist die Orga-
nisation der Arbeitszeit in einem 1:1-System — mithin der identischen Anzahl an Fahr-
und Ruhetagen. Daneben fuhren einige Unternehmen fiir ihre Beschéftigten jahrliche Ar-
beitszeitkonten, die einen langerfristigen Ausgleich von Arbeits- und Freizeit ermdglichen.
Fur eine bessere Vereinbarkeit von beruflichen Verpflichtungen und familidren Bedurfnis-
sen werden nach Aussagen von Gespréchspartnern des Bundesamtes in den Unterneh-
men vielfach individuelle, personliche Absprachen getroffen. Institutionalisierte Maf3nah-
men sind — nicht zuletzt aufgrund der geringen Betriebsgréf3e zahlreicher Marktteilneh-
mer — eher die Ausnahme. In friiheren Jahren begleiteten die Ehepartner von Binnen-
schiffern diese normalerweise und lebten mit ihnen an Bord. Kinder von Binnenschiffern
waren regelmafig in sogenannten Schifferkinderheimen bzw. Internaten wéahrend der
Schulzeit untergebracht. Die Ferien verbrachten sie normalerweise an Bord des Schiffes.
Diese Gewohnheiten haben sich im Laufe der Jahre gewandelt. In der Regel lebt nun-
mehr ein Partner — in der Regel die Frau — mit den Kindern an Land. Kinder von Binnen-
schiffern sind nur noch in Ausnahmefallen in Schifferkinderheimen oder Internaten unter-
gebracht, die Nachfrage nach Platzen ist mithin in Deutschland nicht hoch. In den Nieder-
landen ist die Betreuung und Unterbringung von Kindern von Binnenschiffern nach Aus-
sagen von Gesprachspartnern des Bundesamtes noch mehr verbreitet. Hier gibt es nach
Kenntnis des Bundesamtes sowohl Internate, die sich primar um Kinder von Binnenschif-
fern kimmern, als auch Internate, die Kinder von Binnenschiffern sowie Eltern mit art-

verwandten, mobilen Berufen betreuen.

Die Arbeiten an Bord und das Filhren des Schiffes erfordern eine wahrend der Arbeitszeit
stets gute gesundheitliche Verfassung. Die grundsatzliche gesundheitliche Eignung muss
gemalf der Verordnung Uber das Schiffspersonal auf dem Rhein (Schiffspersonalverord-
nung Rhein — RheinSchPersV) von allen Besatzungsmitgliedern durch die Vorausset-
zungen fur die Tauglichkeit erflllt und durch ein arztliches Zeugnis nachgewiesen wer-
den. Die Mindestanforderungen an die Tauglichkeit beziehen sich zum einen auf das

Sehvermdgen. Zum anderen missen die Besatzungsmitglieder Uber ein ausreichendes

Arbeitsumfeld

Vereinbarkeit von
Beruf und Familie

Gesundheit
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Horvermogen verfiigen.” Zudem diirfen keine Krankheiten oder kérperlichen Mangel vor-
liegen, die die Tauglichkeit einschréanken kdnnten. Dazu zéhlen beispielsweise Krankhei-
ten mit Bewusstseins- und Gleichgewichtsstérungen, Herz- und Kreislauferkrankungen
oder erhebliche Einschrankungen der Beweglichkeit. Fir den Inhaber des Schifferpatents
ist der Nachweis der Tauglichkeit mit Vollendung des 50. Lebensjahrs und bis zum 65.

Lebensjahr alle finf Jahre, danach jahrlich zu erbringen.

Generell werden in der Binnenschifffahrt nach Aussagen von Gesprachspartnern des
Bundesamtes nur vergleichsweise wenige schwerbehinderte Menschen beschaftigt.
Grund hierfir sind vor allem die nach wie vor relativ hohen kérperlichen Anforderungen.
Zwar sorgen technische Hilfsmittel flr Erleichterungen, gleichwohl erfordert beispielswei-
se das Bedienen von Anker und Winden ebenso wie das Anlegen und Festmachen phy-
sische Anstrengung. Ein weiterer Grund dirfte nach Einschatzung von Gewerbevertre-
tern die eingeschrénkte Versorgungsmaglichkeit in Notféllen sein. Die Beschéftigung be-
hinderter Menschen in der Binnenschifffahrt ist mithin eher die Ausnahme und dirfte
mehr das nicht-nautische Personal in der Fahrgastschifffahrt als die Guterschifffahrt
betreffen.

Unaufmerksamkeiten wahrend der Arbeit kénnen bei Binnenschiffern schwerwiegende
Unfalle nach sich ziehen. Zu ihrem Schutz tragen Binnenschiffer regelmafiig Sicherheits-
kleidung. Dazu gehért vor allem das teilweise verpflichtende Tragen einer Rettungswes-
te. Stolpern und Stirzen auf dem Schiff kbnnen dazu fihren, dass der Betroffene ins
Wasser féllt. Eine Rettung aus eigener Kraft ist dabei beispielsweise aufgrund der Stro-
mung oder sturzbedingter Verletzungen und Bewusstseinsstérungen nicht immer mog-
lich.

Im Jahr 2011 bezogen 271 Personen, die zuvor den Beruf des Binnenschiffers ausgeuibt
hatten, erstmals Rentenzahlungen.? Insgesamt 34 Personen, also rund 13 %, bezogen
Rentenleistungen aufgrund einer verminderten Erwerbsfahigkeit, darunter 85 % wegen
einer vollen Erwerbsminderung. Insgesamt 171 vormalige Binnenschiffer bezogen Ren-
tenzahlungen aufgrund des Alters.® Selbstandige Binnenschiffer sind nach Kenntnis des
Bundesamtes nicht selten noch ber das gesetzliche Renteneintrittsalter hinaus an Bord
eines Schiffes aktiv. Dabei nehmen sie entweder selbst weiterhin die Position des

Schiffsfihrers wahr oder unterstiitzen Familienangehérige bei ihrer Arbeit.

Die Vergutung von Beschéftigten in der Binnenschifffahrt unterscheidet sich zum einen
teilweise nach Regionen und Marktsegmenten. Zum anderen variiert die Entlohnung in

Abhéngigkeit vom Verantwortungsbereich, den Anforderungen und der Berufserfahrung.

! Die vorgeschriebenen Anforderungen an das Seh- und Horvermégen gelten nicht fiir
die Befahigung des Maschinisten.

2 Vgl. hierzu und im Folgenden Deutsche Rentenversicherung Bund: Rentenzugang
2011, Band 188, Berlin 2012.

® Die tibrigen 24 % waren Witwen-, Witwer- und Waisenrenten.
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Teilweise werden neben der Grundvergitung Zulagen und Sonderzahlungen gewahrt.
Zuschlage betreffen beispielsweise Schicht-, Mehr- oder Nachtarbeit. Der Tarifvertrag fir
das fahrende Personal in der Binnenschifffahrt sah nach einer Erh6hung der Vergutun-
gen in der Guterschifffahrt um 2,6 % zum Januar 2012 eine weitere Erhéhung der Entgel-
te um 2,2 % zum Januar 2013 vor. Daneben gibt es nach Kenntnis des Bundesamtes in
Teilen Haustarifvertrage. Vor allem zahlreiche Partikulierunternehmen sind nicht tarifver-
traglich gebunden. Die Vergitung der Mitarbeiter liegt hier teilweise unter den tarifver-
traglichen Vereinbarungen. Insbesondere erfahrene Schiffsfilhrer werden hingegen nicht
selten Ubertariflich entlohnt. Die tendenziell sinkende Personalverfiigbarkeit dirfte die
Position der Beschaftigten in Gehaltsverhandlungen zukiinftig weiter starken. Das Vergu-
tungsniveau von qualifizierten Fachkraften in der Binnenschifffahrt — insbesondere

Schiffsfithrern — dirfte mithin in den kommenden Jahren wachsen.

7.3 Berufliche Ausbildung

Die Ausbildung zum Binnenschiffer dauert drei Jahre und ist nach dem Berufsbildungs-
gesetz anerkannt. Der Verlauf des Wasserstraf3ennetzes in Deutschland bedingt eine re-
lativ hohe Konzentration der Ausbildungsverhaltnisse zum Binnenschiffer in Nordrhein-
Westfalen, Sachsen-Anhalt und Bayern. Der Unterricht in den Berufsschulen wird an
zwei Stanorten in Deutschland angeboten. Dies ist zum einen die Berufsbildende Schule
Schdnebeck in Sachsen-Anhalt und zum anderen das Schiffer-Berufskolleg Rhein in
Duisburg, bei dem der Grof3teil der angehenden Binnenschiffer lernt. Der Unterricht wird
in Blocken von 12 bis 14 Wochen durchgefuhrt. Die Schiler in Duisburg wohnen in dieser
Zeit auf dem Schulschiff Rhein, das in diesem Jahr zu einem Teil renoviert und moderni-
siert wird.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Entwicklung der Ausbildungsverhdaltnisse zum Bin-
nenschiffer seit dem Jahr 2004. Danach ist die Anzahl der Ausbildungsvertrage in den
vergangenen Jahren ricklaufig. Im Jahr 2012 bestanden insgesamt 367 Ausbildungsver-
haltnisse zum Binnenschiffer. Die Zahl der neu abgeschlossenen Vertrage hat hingegen
im Jahr 2012 im Vergleich zum Vorjahr zugenommen. lhre Anzahl stieg um rund 14 %
auf 151 Vertrdge. Von den 145 Teilnehmern an der Abschlussprifung zur Ausbildung
haben 133 Priflinge bestanden. Die Bestehensquote lag damit bei 91,7 %. Gleichzeitig
|6sten 40 Auszubildende bzw. 10,9 % ihren Ausbildungsvertrag im vergangenen Jahr

vorzeitig auf.

Geographische
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Tabelle 9: Ausbildungsberuf ,Binnenschiffer — Zahl der Auszubildenden, Prifungsteilnehmer
sowie vorzeitig aufgeldster Vertrdge im Zeitraum der Jahre 2004 bis 2012

Ausbildungsberuf | Jahr Ausbildungsvertrage Neu ab- Priifungsteilnehmer vorzeitig aufgeloste Vertrage
Z\iicb'ﬁ';
ungs-
Mévnonnern Fr\;[ilr:en insgesamt vertrgge insgesamt bii;:rr:(tjeern Lehlrj:ahr Lehzrjahr Lehs;]:ahr insgesamt
Binnenschiffer 2004 273 19 292 139 66 59 17 6 1 24|
Binnenschiffer 2005 283 24 307 108 105 88 17 9 2 28
Binnenschiffer 2006 332 24 356 137 128 104 11 11 2 24
Binnenschiffer 2007 368 28 396 168 175 162 k.A. k.A. k.A. 36
Binnenschiffer 2008 428 36 464 195 94 81 k.A. k.A. k.A. 45
Binnenschiffer 2009 446 45 491 153 115 102 35 11 6 52,
Binnenschiffer 2010 408 39 447 138 138 129 33 15 9 57|
Binnenschiffer 2011 351 33 384 132 174 159 24 12 3 39
Binnenschiffer 2012 332 35 367 151 145 133 K.A. k.A. k.A. 40

k.A.: keine Angabe.
Quellen: Statistisches Bundesamt, Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur — Berufliche Bildung; Deutscher
Industrie- und Handelskammertag (DIHK).

Im vergangenen Jahr startete die Personalwerbecampagne ,Be your own captain“. Dazu Nachwuchs-
haben Partner aus acht europdischen Landern im Rahmen des EU-Projekts PLATINA® SEInEng
einen sogenannten Werkzeugkasten entwickelt. Dieser enthalt verschiedene Arbeitshil-

fen und Methoden fiir die Personalgewinnung. Jugendliche und Schulabgénger, die vor

der Berufswahl stehen, kénnen sich mittels Internet und Flyern Gber das Berufshild des

Binnenschiffers informieren. Den Unternehmen der Binnenschifffahrt stehen Leitfaden

bzw. Informationsmaterialien zu den Bereichen Ausbildung, Praktikum und Personalwer-

bung zur Verfiigung.? Dabei werden den Unternehmen Zweck und Ziele des Angebots

von Praktikums- und Ausbildungsplatzen aufgezeigt. Daneben erhalten sie Informationen

zu rechtlichen Vorgaben, Pflichten, Aufgaben und Anforderungen, die ein Praktikum und

eine Ausbildung an den Absolventen sowie das Unternehmen stellen.

Nach Kenntnis des Bundesamtes werden die zur Verfiigung stehenden Informationsma-
terialien vergleichsweise stark nachgefragt. Die Zahl der Unternehmen, die sich in der
Ausbildung engagieren oder ein Praktikum anbieten méchten und sich zu diesem Zweck
etwa in Listen zur Kontaktaufnahme fiir moégliche Interessenten registrieren lassen, hat
nach Branchenangaben zugenommen. Bislang ist das Ausbildungsengagement eines
Teils der Binnenschifffahrtsbranche eher gering. Dies trifft vor allem auf zahlreiche Parti-
kulierunternehmen zu, die nur ein geringes personliches Interesse an der Ausbildungsta-
tigkeit haben. Ausbildungsbetriebe sind neben einigen Partikulieren vor allem grol3ere
Betriebe und Reedereien sowie die Wasser- und Schifffahrtsverwaltungen des Bundes.
Das Anbieten von Praktika wird seitens der Unternehmen zunehmend als Méglichkeit
gesehen, Kontakt zu potenziellen Nachwuchskréaften herzustellen und diesen bis zum

Beginn einer Ausbildung zu halten. Gleichzeitig erhalten die Teilnehmer auf diesem

! Platform of the Implementation of NAIADES.
2 Vgl. hierzu und im Folgenden Be your own captain (http://www.becaptain.eu) (Stand:
Juli 2013).
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Wege die Mdglichkeit, den Arbeitsalltag und das Arbeitsumfeld eines Binnenschiffers be-

reits vor der Berufswahl kennen zu lernen.

Generell ist der offentliche Bekanntheitsgrad des Aushildungsberufs des Binnenschiffers Bewerber
vergleichsweise gering. Zahlreichen Jugendlichen dirfte die Binnenschifffahrt nicht als
potenzieller Arbeitgeber bekannt sein, eine Ausbildung zum Binnenschiffer wird mithin
teilweise nicht in die Berufswahl mit einbezogen. Nach Brancheneinschéatzung hat sich
der niedrige Bekanntheitsgrad durch die neue Personalwerbekampagne zwar noch nicht
nachhaltig gebessert, gleichwohl wurde eine Basis geschaffen, Nachwuchskrafte anzu-
sprechen und zu informieren. Nach Angaben von Gewerbevertretern stehen den Unter-
nehmen fir die angebotenen Ausbildungsplatze derzeit regelméaRig gentigend Bewerber
zur Verfligung. Insgesamt reichen die derzeitigen Ausbildungs- und Absolventenzahlen in
der Binnenschifffahrt jedoch nicht aus, das altersbedingte Ausscheiden zahlreicher sozi-
alversicherungspflichtig beschéftigter Binnenschiffer in den kommenden Jahren zu kom-
pensieren. Zudem wird ein Teil der Absolventen sich in die Selbstandigkeit begeben oder

einer anderen Beschéftigung nachgehen.

Einen Anreiz zur Ausbildung zum Binnenschiffer soll die finanzielle Vergiitung bieten. 6:%?;1331895'
Nach Angaben des Bundesinstituts fir Berufsbildung lag die durchschnittliche tarifliche
Ausbildungsvergiitung von Binnenschiffern im Jahr 2012 bei 989 Euro." Sie war damit im
bundesweiten Vergleich der Ausbildungsberufe die héchste tarifliche Ausbildungsvergi-
tung. Auszubildende im ersten Jahr erhielten im Jahr 2012 863 Euro pro Monat, ehe die
monatliche Vergutung in den beiden Folgejahren auf 988 Euro bzw. 1.115 Euro stieg.
Eine Unterscheidung zwischen den 6stlichen und westlichen Bundeslandern wird nicht

getroffen.

Schulische

Eine bestimmte schulische Vorbildung ist fir die Ausbildung zum Binnenschiffer nicht Vorbildung

vorgeschrieben. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Schulabschliisse der angehenden
Binnenschiffer, die im vergangenen Jahr ihre Ausbildung begonnen haben (siehe hierzu
auch Tabelle A9 des Anhangs). Die meisten Ausbildungsanféanger verfiigten danach tber
einen Realschulabschluss. Ihr Anteil lag im letzten Jahr bei 48,3 %. Die Hauptschule hat-
ten zuvor 30,5 % der Ausbildungsanfanger zum Binnenschiffer erfolgreich beendet.
Schulabgénger, die uber die Fachhochschul- bzw. Hochschulreife verfiigen, stellten
16,6 % der Auszubildenden, die im Jahr 2012 einen neuen Ausbildungsvertrag abge-
schlossen haben. Am Schiffer-Berufskolleg Rhein besteht fir Auszubildende mit einem
Realschul- oder gleichwertigen Abschluss die Méglichkeit, das Fachabitur neben der Be-

rufsausbildung zu erwerben.

Y vgl. hierzu und im Folgenden Bundesinstitut fiir Berufsbildung: Tarifliche Ausbildungs-
vergltungen 2012 in Euro (http://www.bibb.de/dav) (Stand: Juli 2013).
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Abbildung 33: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Binnenschiffer* mit neu abgeschlossenem
Ausbildungsvertrag nach schulischer Vorbildung im Jahr 2012, Anteile in Prozent

48,3

Oohne Hauptschulabschluss O Hauptschulabschluss
O Realschul- oder gleichw. Abschluss BHochschul-/Fachhochschulreife
Oim Ausland erworbener Abschluss

Anmerkung: Abweichungen der Summe der Anteile von 100 % koénnen seitens des Bundesamtes nicht ab-
schlieRend geklart werden.
Quelle: Deutscher Industrie- und Handelskammertag; eigene Darstellung.

Nach Aussagen von Branchenvertretern stehen bei der Bewerberauswahl von Auszubil-
denden seit jeher weniger die schulische Vorbildung, als die persénlichen Eigenschaften
und das praktische Geschick im Vordergrund. Grundsatzlich erhielten daher auch Ju-
gendliche, die nur vergleichsweise schlechte Schulnhoten vorweisen kénnen, die Moglich-
keit zur Ausbildung. Voraussetzung sei vielmehr der Arbeitswille und die Aufmerksamkeit
fur anfallende Aufgaben sowie vor allem ein hohes Mal3 an sozialer Kompetenz und Zu-
verlassigkeit. Vereinbarungen gelte es zwingend und puinktlich einzuhalten, da ein Fehl-

verhalten das Schiff und die ganze Besatzung in Mitleidenschaft ziehen kénne.

Im September 2012 hat die Europdische Kommission eine Expertengruppe eingesetzt,
die Vorschlage zur Harmonisierung der beruflichen Kompetenzen von Schiffsfiihrern und
Matrosen erarbeiten soll." Daneben sollen die Anforderungen an die genannten Besat-
zungsmitglieder modernisiert werden. Das Ziel ist es, fur mehr Sicherheit und Mobilitat zu
sorgen. Letztgenanntes bezieht sich zum einen auf die geographische Mobilitdt von aus-
gebildeten Binnenschiffern, beispielsweise den Einsatz im Ausland. Zum andern soll
ebenso Quereinsteigern, etwa aus der Seeschifffahrt, der Wechsel in die Binnenschiff-
fahrt erleichtert werden.

Die folgende Abbildung zeigt die Entwicklung der erteilten Beféhigungszeugnisse in
Deutschland im Zeitraum der Jahre 2004 bis 2011. Danach hat die Anzahl der neu erteil-

ten Rheinschifferpatente in den vergangenen Jahren zugenommen. Im Vergleich zum

L vgl. hierzu und im Folgenden Bundesverband der Deutschen Binnenschiffahrt e.V.
(BDB): Geschaftsbericht 2012/2013, Duisburg 2013.
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Vorjahr ist ihre Anzahl im Jahr 2011 um rund 12 % angestiegen. Insgesamt wurden 419

Rheinpatente erteilt oder erweitert.

Abbildung 34: Entwicklung der erteilten Befahigungszeugnisse der Wasser- und Schifffahrts-
direktionen Sud, Stidwest und West im Zeitraum der Jahre 2004 bis 2011
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Anmerkungen: Rheinpatente (einschlielich GroRes Rheinpatent (Erteilung und Erweiterung), Kleines Rheinpa-
tent (Erteilung und Erweiterung), Sportpatent (Erteilung und Erweiterung), Behérdenpatent (Erteilung und Er-
weiterung)); Binnenschifferpatente (einschlief3lich Fahrfuhrerschein F, Schifferpatent B, Schifferpatent C2,
Schifferpatent E); Donaukapiténspatente (Erteilung und Erweiterung).

Quellen: Verkehrsberichte der WSD Sid, WSD Sidwest und WSD West; eigene Darstellung.

Die Ubernahme- und Beschéftigungsaussichten fiir ausgebildete Binnenschiffer sind ver- Berufliche
gleichsweise gut. Nach zweijahriger Fahrzeit als Matrose bzw. einjahriger Fahrzeit als Entwicklng
Bootsmann erfolgt die Eintragung zum Steuermann im Schifferdienstbuch. Generell er-

langen Erfahrungswerte in der Binnenschifffahrt eine hohe Bedeutung. Daneben ist eine

regelméaiige Weiterbildung Voraussetzung fir die berufliche Entwicklung. Mit einem Min-

destalter von 21 Jahren und einer vierjahrigen Fahrzeit auf dem Rhein kann das Rhein-

schifferpatent (GrofRes Patent) erworben werden. Fir die Beférderung vom Steuermann

zum Schiffsfihrer sind in der Regel weitere Qualifikationsnachweise wie das Radar-

Patent oder eine ADNR-Bescheinigung notwendig. Generell ist jedoch davon auszuge-

hen, dass nur ein Teil der ausgebildeten Binnenschiffer im Laufe des Berufslebens zum

Schiffsfihrer aufsteigt. Von wissenschaftlicher Seite wurde zuletzt ein Vorschlag erarbei-

tet, der eine Weiterqualifikation bzw. einen weiteren formalen Berufsabschluss in der
Binnenschifffahrt — vergleichbar zum Meister in Handwerksberufen — vorsieht. Eine kon-

krete inhaltliche Ausgestaltung bzw. Umsetzung liegt bislang noch nicht vor.
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7.4 Arbeitslose und offene Stellen

Die Stellenbesetzung in der Binnenschifffahrt bezieht sich bereits seit Jahren nicht mehr
nur auf den deutschen Arbeitsmarkt, sondern ist international.> Die nachfolgende Abbil-
dung gibt anhand der Daten der Bundesagentur fiir Arbeit einen Uberblick Giber die Ar-
beitsmarktsituation fiir Binnenschiffer in der betreffenden Berufsuntergruppe ,Schiffsfih-
rer Binnen-, Hafenverkehr. Die Anzahl der Arbeitslosen unterliegt regelméaRigen, starken
Schwankungen mit vergleichsweise hohen Arbeitslosenzahlen in den Wintermonaten.
Dies ist insbesondere auf Saisonarbeitsvertrdge in der Fahrgastschifffahrt zuriickzufih-
ren. Im Juni 2013 waren insgesamt 229 Arbeitslose in der Gruppe ,Schiffsfiihrer Binnen-,

Hafenverkehr" registriert. Die Zahl der offenen Stellen belief sich im gleichen Monat auf
46.

Abbildung 35: Offene Stellen und Arbeitslose in der Berufsgruppe ,Schiffsfuhrer Binnen-, Hafen-
verkehr" (5242) im Zeitraum Juli 2012 bis Juni 2013
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Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit; eigene Darstellung.

Die Personalsuche und Stellenbesetzung in der Binnenschifffahrt erfolgt vielfach uber
persodnliche Kontakte. Sofern Stellenanzeigen veroffentlicht werden, betrifft dies primar
Fachzeitschriften. Das Internet wird zur Personalrekrutierung nur wenig genutzt. Dies gilt
zumindest fur die Vielzahl an Partikulierunternehmen. GréRere Reedereien informieren
hingegen auf ihren eigenen Internetseiten regelmafiig tiber Stellen- und Karrieremdglich-
keiten im Unternehmen. Bei einem Grol3teil der Unternehmen am Markt werden — nicht
zuletzt aufgrund relativ geringer finanzieller und personeller Ressourcen — nur ver-

gleichsweise wenige unterschiedliche Wege der Personalrekrutierung genutzt.

! Siehe hierzu auch Abschnitt 7.1 ,Struktur der Beschéftigten®.

Arbeitsmarkt

Personalsuche



BAG - Marktbeobachtung 134 Aktionsplan Guterverkehr und Logistik -5 D

7.5 Zusammenfassung

Der Arbeitsmarkt von Binnenschiffern ist international gepragt. Der Anteil auslandischer
Beschaéftigter ist in der Binnenschifffahrt rund dreimal so hoch wie im Durchschnitt aller
Berufsgruppen in Deutschland. Die Beschéaftigten kommen dabei vorwiegend aus den
mittel- und osteuropéischen Landern sowie den Niederlanden. Zudem z&hlen in den letz-
ten Jahren zunehmend Arbeitskréafte von den Philippinen zur Bordbesatzung. Auf europa-
ischer Ebene werden derzeit Vorschlage zur Harmonisierung der beruflichen Kompeten-
zen von Schiffsfihrern und Matrosen aus den unterschiedlichen Landern der EU erarbei-

tet. Ziel ist es, flr mehr Sicherheit und Mobilitat in der Binnenschifffahrt zu sorgen.

Europaische Regelungen werden derzeit ebenso fiir die Arbeitszeiten von Binnenschif-
fern diskutiert. Dazu haben die europdischen Sozialpartner im vergangenen Jahr ein sek-
torspezifisches Arbeitszeitabkommen in der Binnenschifffahrt unterschrieben. Auf Ebene
der Europaischen Kommission lauft derzeit der Entscheidungsprozess, ob das Uberein-
kommen in europédisches Recht umgesetzt wird. Hierzu findet eine Evaluierung und ver-
gleichende Untersuchung der Arbeitszeitregelungen und -vorschlage im Rahmen von Be-
fragungen der Sozialpartner einzelner europaischer Lander statt.

Generell verbringen Binnenschiffer — in Abhangigkeit von der Betriebsform des Schiffes —
einen Grof3teil ihrer Freizeit an Bord. Dabei findet sowohl das Arbeiten als auch das tbri-
ge Leben an Bord auf vergleichsweise engem Raum statt. Teilweise halten sich Binnen-
schiffer mehrere Wochen auf dem Schiff auf. Die langen Abwesenheitszeiten nehmen
Einfluss auf das soziale Umfeld. Die Vereinbarkeit von Familie und Beruf gestaltet sich
dabei teilweise schwierig. Institutionalisierte MafRhahmen der Unternehmen sind dabei
— nicht zuletzt aufgrund der geringen Betriebsgrdf3e zahlreicher Marktteilnehmer — die
Ausnahme. Gleichwohl werden teilweise individuelle Absprachen getroffen, um berufliche
und familiare Anforderungen zu vereinbaren. Zunehmend versuchen Unternehmen, ihren
Beschaftigten verlassliche Freizeitangebote zu bieten und fiihren jahrliche Arbeitszeitkon-

ten, die einen langfristigen Ausgleich von Arbeits- und Freizeit ermdglichen.

Die Zahl der neu abgeschlossenen Ausbildungsvertrage hat im vergangenen Jahr zuge-
nommen. Gleichwohl werden derzeit nicht geniigend Binnenschiffer ausgebildet, um das
altersbedingte Ausscheiden zahlreicher Beschaftigter in den kommenden Jahren zu
kompensieren. Grund hierfur ist das vergleichsweise geringe Ausbildungsengagement
zahlreicher Betriebe. Um dieses zu starken und gleichzeitig dem relativ geringen 6ffentli-
chen Bekanntheitsgrad des Berufshildes entgegenzuwirken, startete im vergangenen
Jahr die Personalwerbecampagne ,Be your own captain“. Diese stellt sowohl Arbeitshil-
fen und Methoden zur Nachwuchs- und Personalgewinnung fir Unternehmen als auch

Informationsmaterial fir Jugendliche und Schulabgéanger bereit.

Internationalitat
und européische
Harmonisierung

Sektorspezifi-
sches Arbeitszeit-
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Arbeitszeit und
Vereinbarkeit von
Familie und Beruf

Ausbildung und
Personalwerbe-
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Anhang

Tabelle Al: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Fachlagerist‘ mit neu abgeschlossenem
Ausbildungsvertrag nach schulischer Vorbildung im Zeitraum der Jahre 2004 bis 2012

Auszubildende mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag
Ausbildungsberuf | Jahr davon mit schulischer Vorbildung/zuletzt erreichtem Abschluss
mannlich | weiblich |insgesamt ohne | mit [Realschul-|Hochschul-| Schul. Be- Berufsvor-

Hauptschul- | oder glw. [/Fachhoch-| rufsgrund- |Berufsfach-|bereitungs-| Sonstige und

abschluss |Abschluss| schulreife |bildungsjahr| schule jahr ohne Angabe
Fachlagerist 2004 3.178 280 3.458 120 1.929 599 19 128 237 213 213
Fachlagerist 2005 3.737 313 4.050 99 2.542 902 50 61 142 121 133
Fachlagerist 2006 4.607 396 5.003 135 2.426 846 52 186 552 378 428
Fachlagerist 2007 5.783 522 6.305 470 3.820 1.482 100 k.A. k.A. k.A. 433
Fachlagerist 2008 5.694 591 6.285 368 3.481 1.241 91 k.A. k.A. k.A. 1.104|
Fachlagerist 2009 5.499 546 6.045 468 3.883 1.370 67 k.A. k.A. k.A. 257|
Fachlagerist 2010 5.769 528 6.297 495 4.218 1.407 96 k.A. k.A. k.A. 81
Fachlagerist 2011 5.571 510 6.081 456 4.050 1.419 99 k.A. k.A. k.A. 60|
Fachlagerist 2012 k.A. k.A. 5.826 416 3.947 1.301 98 k.A. k.A. k.A. 53

k.A.: keine Angabe.

Anmerkungen: Ab dem Jahr 2007 weist das Statistische Bundesamt die Daten nach den Kriterien ,ohne Haupt-
schulabschluss®, ,Hauptschulabschluss®, ,Realschulabschluss oder gleichwertiger Abschluss*, ,Hochschul-/
Fachhochschulreife* sowie ,im Ausland erworbener Abschluss, nicht zuzuordnen” aus. Letztgenannte Kategorie
wird in der Tabelle unter ,Sonstige und ohne Angabe*“ erfasst.

Im Jahr 2011 wurde die Abfrage des Deutschen Industrie- und Handelskammertages zur schulischen Vorbil-
dung umgestellt. Sie zielt nunmehr auf den héchsten allgemeinbildenden Schulabschluss — nicht den zuletzt er-
reichten Abschluss — ab. Ein Vergleich mit friheren Jahren ist daher nur bedingt méglich. Abweichungen der
summierten Anzahl der Auszubildenden nach Abschlussarten und der Gesamtanzahl der neuen Ausbildungs-
vertrage kdnnen von Seiten des Bundesamtes nicht abschlie3end geklart werden.

Die Daten wurden an aktuelle Werte angepasst. Dies erklart mégliche Abweichungen zu friheren Veroffentli-
chungen.

Quellen: Statistisches Bundesamt, Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur — Berufliche Bildung; Deutscher
Industrie- und Handelskammertag (DIHK).
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Tabelle A2: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Fachkraft fir Lagerlogistik mit neu abgeschlos-
senem Ausbildungsvertrag nach schulischer Vorbildung im Zeitraum der Jahre 2004

bis 2012
Auszubildende mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag
Ausbildungsberuf | Jahr davon mit schulischer Vorbildung/zuletzt erreichtem Abschluss
ménnlich | weiblich|insgesamt| ,pne mit _ [Realschul-| Hochschul- | Schul. Be- | Berufs- | Berufsvor- | Sonstige
Hauptschul- oder glw. | /Fachhoch- | rufsgrund- fach- [ bereitungs- |und ohne
abschluss Abschluss| schulreife |bildungsjahr| schule jahr Angabe
Fachkraft fr
Lagerlogsitik 2004 5.180 584 5.764 33 2.038 2.130 191 159 781 201 231
Fachkraft fur
Lagerlogsitik 2005 5.620 632 6.252 31 2.324 2.850 327 107 434 53 126
Fachkraft fur
Lagerlogsitik 2006 6.807 773 7.580 39 2.370 2.850 319 195 1.242 206 359
Fachkraft fur
Lagerlogsitik 2007 8.102 889 8.991 224 3.278 4.436 565 k.A. k.A. k.A. 488
Fachkraft fur
Lagerlogsitik 2008 8.392 1.032 9.424 135 3.298 4.018 562 k.A. k.A. k.A. 1.411]
Fachkraft fur
Lagerlogsitik 2009 7.473 970 8.443 198 3.341 4.089 545 k.A. k.A. k.A. 270
Fachkraft fur
Lagerlogsitik 2010 8.898 987 9.885 204  4.035 4.893 657 k.A. k.A. k.A. 99
Fachkraft fur
Lagerlogsitik 2011 9.603 1.146 10.749 228 4.455 5.220 759 k.A. k.A. k.A. 90|
Fachkraft fur
Lagerlogsitik 2012 KA. KA. 10.198 239 4191 4.943 710 KA. K.A. KA. 87|

k.A.: keine Angabe.

Anmerkungen: Ab dem Jahr 2007 weist das Statistische Bundesamt die Daten nach den Kriterien ,ohne Haupt-
schulabschluss®, ,Hauptschulabschluss®, ,Realschulabschluss oder gleichwertiger Abschluss*, ,Hochschul-/
Fachhochschulreife* sowie ,im Ausland erworbener Abschluss, nicht zuzuordnen” aus. Letztgenannte Kategorie
wird in der Tabelle unter ,Sonstige und ohne Angabe*“ erfasst.

Im Jahr 2011 wurde die Abfrage des Deutschen Industrie- und Handelskammertages zur schulischen Vorbil-
dung umgestellt. Sie zielt nunmehr auf den héchsten allgemeinbildenden Schulabschluss — nicht den zuletzt er-
reichten Abschluss — ab. Ein Vergleich mit friheren Jahren ist daher nur bedingt méglich. Abweichungen der
summierten Anzahl der Auszubildenden nach Abschlussarten und der Gesamtanzahl der neuen Ausbildungs-
vertrage kdnnen von Seiten des Bundesamtes nicht abschlie3end geklart werden.

Die Daten wurden an aktuelle Werte angepasst. Dies erklart mégliche Abweichungen zu friheren Veroffentli-
chungen.

Quellen: Statistisches Bundesamt, Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur — Berufliche Bildung; Deutscher
Industrie- und Handelskammertag (DIHK).
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Tabelle A3: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Fachkraft fiir Kurier-, Express- und Postdienst-
leistungen” mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag nach schulischer Vorbildung
im Zeitraum der Jahre 2004 bis 2012

Auszubildende mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag

davon mit schulischer Vorbildung/zuletzt erreichtem Abschluss
Ausbildungsberuf Jahr Schul.
mannlich | weiblich |insgesamt| ohne mit Real- Hoch- | Berufs-
schul- schul- | grund- | Berufs- | Berufsvor-
Hauptschul-  |oder glw. /Fachhochbildungs-| fach- | bereitungs- |Sonstige und
abschluss  |Abschluss|-schulreife] jahr schule jahr ohne Angabe)

Fachkraft fur Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2005 977 460 1.437 6 656 604 33 8 107 10 13|

Fachkraft fur Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2006 988 447 1.435 1 587 537 31 20 186 36 37|

Fachkraft fur Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2007 835 452 1.287 34 558 605 55 k.A. k.A. k.A. 35

Fachkraft fir Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2008 707 379 1.086 19 466 397 50 k.A. k.A. k.A. 154

Fachkraft fur Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2009 598 303 901 10 404 402 44 k.A. k.A. k.A. 41

Fachkraft fir Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2010 951 378 1.329 48 639 522 72 k.A. k.A. k.A. 48|

Fachkraft fur Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2011 879 357 1.233 21 594 543 60 k.A. k.A. k.A. 15|

Fachkraft fur Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2012 K.A. K.A. 1.889 36 892 836 89 k.A. k.A. k.A. 34

k.A.: keine Angabe.

Anmerkungen: Ab dem Jahr 2007 weist das Statistische Bundesamt die Daten nach den Kriterien ,ohne Haupt-
schulabschluss®, ,Hauptschulabschluss®, ,Realschulabschluss oder gleichwertiger Abschluss*, ,Hochschul-/
Fachhochschulreife sowie ,im Ausland erworbener Abschluss, nicht zuzuordnen* aus. Letztgenannte Kategorie
wird in der Tabelle unter ,Sonstige und ohne Angabe*“ erfasst.

Im Jahr 2011 wurde die Abfrage des Deutschen Industrie- und Handelskammertages zur schulischen Vorbil-
dung umgestellt. Sie zielt nunmehr auf den héchsten allgemeinbildenden Schulabschluss — nicht den zuletzt er-
reichten Abschluss — ab. Ein Vergleich mit friiheren Jahren ist daher nur bedingt méglich. Abweichungen der
summierten Anzahl der Auszubildenden nach Abschlussarten bzw. Geschlecht und der Gesamtanzahl der neu-
en Ausbildungsvertrage kdnnen von Seiten des Bundesamtes nicht abschlieRend geklart werden.

Die Daten wurden an aktuelle Werte angepasst. Dies erklart mégliche Abweichungen zu friiheren Veroffentli-
chungen.

Quellen: Statistisches Bundesamt, Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur — Berufliche Bildung; Deutscher
Industrie- und Handelskammertag (DIHK).
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Tabelle A4: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Kaufmann fir Kurier-, Express- und Postdienst-
leistungen” mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag nach schulischer Vorbildung
im Zeitraum der Jahre 2004 bis 2012

Auszubildende mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag
davon mit schulischer Vorbildung/zuletzt erreichtem Abschluss
Ausbildungsberuf Jahr ohne | mit | Real- B\%L:_fs
mannlich | weiblich |insgesamt schul- Schul. Be- berei-
oder glw.| Hochschul- |rufsgrund-| Berufs- |tungs-
Hauptschul-|  Ab- /Fachhoch- | bildungs-| fach- jahr | Sonstige und
abschluss | schluss | schulreife jahr schule ohne Angabe
Kaufmann fur Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2005 112 66 178 - 22 87 41 1 21 - 6)
Kaufmann fur Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2006 127 105 232 - 26 95 57 1 43 1 9
Kaufmann fur Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2007 159 82 241 4 32 127 66 k.A. kA. kA 12
Kaufmann fur Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2008 127 74 201 2 23 99 36 k.A. kA. kA 41
Kaufmann fur Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2009 110 72 182 3 41 92 41 k.A. kA, kA. 5
Kaufmann fir Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2010 81 63 144 3 24 75 39 k.A. kA. kA g
Kaufmann fur Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2011 90 30 120 - 15 63 39 k.A. kA, kA. 3
Kaufmann fur Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2012 k.A. k.A. 148 1 33 68 39 k.A. kA, kA, 7]

k.A.: keine Angabe.

Anmerkungen: Ab dem Jahr 2007 weist das Statistische Bundesamt die Daten nach den Kriterien ,ohne Haupt-
schulabschluss®, ,Hauptschulabschluss®, ,Realschulabschluss oder gleichwertiger Abschluss*, ,Hochschul-/
Fachhochschulreife* sowie ,im Ausland erworbener Abschluss, nicht zuzuordnen” aus. Letztgenannte Kategorie
wird in der Tabelle unter ,Sonstige und ohne Angabe*“ erfasst.

Im Jahr 2011 wurde die Abfrage des Deutschen Industrie- und Handelskammertages zur schulischen Vorbil-
dung umgestellt. Sie zielt nunmehr auf den héchsten allgemeinbildenden Schulabschluss — nicht den zuletzt er-
reichten Abschluss — ab. Ein Vergleich mit friheren Jahren ist daher nur bedingt mdglich.

Die Daten wurden an aktuelle Werte angepasst. Dies erklart mégliche Abweichungen zu friheren Veroffentli-
chungen.

Quellen: Statistisches Bundesamt, Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur — Berufliche Bildung; Deutscher
Industrie- und Handelskammertag (DIHK).
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Tabelle A5: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Kaufmann fir Spedition und Logistikdienst-
leistung”“ mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag nach schulischer Vorbildung
im Zeitraum der Jahre 2004 bis 2012

Auszubildende mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag

davon mit schulischer Vorbildung/zuletzt erreichtem Abschluss

Ausbildungsberuf | Jahr . Real- Schul.
mannlich | weiblich |insgesamt|_ohne | mit | schul- Berufs- Berufs-
oder | Hochschul- [ grund- | Berufs- vor-

Hauptschul- |glw. Ab-| /Fachhoch- |bildungs-| fach- berei- [Sonstige und
abschluss | schluss| schulreife jahr schule [tungsjahr|ohne Angabe|

Kaufmann fur Spediti-
on und Logistikdienst-
leistung 2004 2.753  2.030 4.783 2 292 1613 1.632 13 1.013 15 203

Kaufmann fiir Spediti-
lon und Logistikdienst-
leistung 2005 2727  2.106 4.833 2 350 1.842 2.155 3 386 5 90|

Kaufmann fiir Spediti-
lon und Logistikdienst-
leistung 2006 3.031 2.236 5.267 11 266 1.526 2.118 5 1.140 13 188

Kaufmann fiir Spediti-
lon und Logistikdienst-
leistung 2007 3.444  2.585 6.029 67 292 2430 2.960 k.A. k.A. k.A. 280

Kaufmann fiir Spediti-
lon und Logistikdienst-
leistung 2008 3.380 2571 5.951 31 302 2.079 2.833 k.A. k.A. k.A. 706

Kaufmann fur Spediti-
on und Logistikdienst-
leistung 2009 2.433 1.985 4.418 36 202 1.786 2.287 k.A. k.A. k.A. 107

Kaufmann fur Spediti-
on und Logistikdienst-
leistung 2010 3.108 2.160 5.268 42 270 2.157 2.757 k.A. k.A. k.A. 42

Kaufmann fur Spediti-
on und Logistikdienst-
leistung 2011 3579 2.403 5.982 51 324 2310 3.255 k.A. k.A. k.A. 42|

Kaufmann fur Spediti-
on und Logistikdienst-
leistung 2012 K.A. k.A. 5.631 59 286 2.179 3.062 K.A. k.A. k.A. 36)

k.A.: keine Angabe.

Anmerkungen: Ab dem Jahr 2007 weist das Statistische Bundesamt die Daten nach den Kriterien ,ohne Haupt-
schulabschluss®, ,Hauptschulabschluss®, ,Realschulabschluss oder gleichwertiger Abschluss*, ,Hochschul-/
Fachhochschulreife* sowie ,im Ausland erworbener Abschluss, nicht zuzuordnen“ aus. Letztgenannte Kategorie
wird in der Tabelle unter ,Sonstige und ohne Angabe*“ erfasst.

Im Jahr 2011 wurde die Abfrage des Deutschen Industrie- und Handelskammertages zur schulischen Vorbil-
dung umgestellt. Sie zielt nunmehr auf den héchsten allgemeinbildenden Schulabschluss — nicht den zuletzt er-
reichten Abschluss — ab. Ein Vergleich mit friheren Jahren ist daher nur bedingt méglich. Abweichungen der
summierten Anzahl der Auszubildenden nach Abschlussarten und der Gesamtanzahl der neuen Ausbildungs-
vertrage kdnnen von Seiten des Bundesamtes nicht abschlie3end geklart werden.

Die Daten wurden an aktuelle Werte angepasst. Dies erklart mégliche Abweichungen zu friheren Veroffentli-
chungen.

Quellen: Statistisches Bundesamt, Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur — Berufliche Bildung; Deutscher
Industrie- und Handelskammertag (DIHK).
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Tabelle A6: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Schifffahrtskaufmann” mit neu abgeschlossenem
Ausbildungsvertrag nach schulischer Vorbildung im Zeitraum der Jahre 2004 bis 2012

Auszubildende mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag
davon mit schulischer Vorbildung/zuletzt erreichtem Abschluss
Ausbildungsberuf | Jahr . Real- Schul.
mannlich | weiblich |insgesamt | ohne mit schul- Berufs- Berufs-
oder glw. | Hochschul- | grund- | Berufs- vor-

Hauptschul- Ab- /Fachhoch- |bildungs-| fach- berei- [Sonstige und

abschluss schluss | schulreife jahr schule [tungsjahr|ohne Angabe]

Schifffahrtskaufmann 2004 184 151 335 - 2 47 229 - 43 1 13|
Schifffahrtskaufmann 2005 181 161 342 - 1 44 288 - 7 - 2]
Schifffahrtskaufmann 2006 176 158 334 - 1 22 262 1 40 - 8|
Schifffahrtskaufmann 2007 216 200 416 - 1 48 359 k.A. k.A. k.A. 8|
Schifffahrtskaufmann 2008 233 208 441 3 1 32 368 k.A. k.A. k.A. 37
Schifffahrtskaufmann 2009 187 176 363 1 2 40 320 k.A. k.A. k.A. g
Schifffahrtskaufmann 2010 186 159 345 - 6 33 300 k.A. k.A. k.A. 3
Schifffahrtskaufmann 2011 222 168 390 3 - 45 336 k.A. k.A. k.A. 3
Schifffahrtskaufmann 2012 KA. KA. 338 - 3 33 299 k.A. k.A. K.A. 1

k.A.: keine Angabe.

Anmerkungen: Ab dem Jahr 2007 weist das Statistische Bundesamt die Daten nach den Kriterien ,ohne Haupt-
schulabschluss®, ,Hauptschulabschluss*, ,Realschulabschluss oder gleichwertiger Abschluss®, ,Hochschul-/
Fachhochschulreife* sowie ,im Ausland erworbener Abschluss, nicht zuzuordnen“ aus. Letztgenannte Kategorie
wird in der Tabelle unter ,Sonstige und ohne Angabe*“ erfasst.

Im Jahr 2011 wurde die Abfrage des Deutschen Industrie- und Handelskammertages zur schulischen Vorbil-
dung umgestellt. Sie zielt nunmehr auf den héchsten allgemeinbildenden Schulabschluss — nicht den zuletzt er-
reichten Abschluss — ab. Ein Vergleich mit friheren Jahren ist daher nur bedingt méglich. Abweichungen der
summierten Anzahl der Auszubildenden nach Abschlussarten und der Gesamtanzahl der neuen Ausbildungs-
vertrage kdnnen von Seiten des Bundesamtes nicht abschlie3end geklart werden.

Die Daten wurden an aktuelle Werte angepasst. Dies erklart mégliche Abweichungen zu friiheren Veroffentli-
chungen.

Quellen: Statistisches Bundesamt, Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur — Berufliche Bildung; Deutscher
Industrie- und Handelskammertag (DIHK).
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Tabelle A7: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Berufskraftfahrer” mit neu abgeschlossenem
Ausbildungsvertrag nach schulischer Vorbildung im Zeitraum der Jahre 2004 bis 2012

Auszubildende mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag

Ausbildungsberuf | Jahr davon mit schulischer Vorbildung/zuletzt erreichtem Abschluss

mannlich |weiblich |insgesamt| ghne | mit | Realschul- | Hochschul- | Schul. Be- | Berufs- [Berufsvor-
Hauptschul- | oder glw. | /Fachhoch- | rufsgrund- fach- berei- |Sonstige und
abschluss | Abschluss [ schulreife | bildungsjahr | schule |tungsjahr|ohne Angabe
Berufskraftfahrer 2004 757 21 778 11 333 236 27 25 68 31 47|
Berufskraftfahrer 2005 791 12 803 6 431 256 29 21 33 6 21
Berufskraftfahrer 2006 950 23 973 12 422 253 21 42 114 40 69
Berufskraftfahrer 2007 1.777 62 1.839 70 918 644 46 k.A. k.A. k.A. 161
Berufskraftfahrer 2008 1.998 68 2.066 66 1.065 591 48 k.A. k.A. k.A. 296|
Berufskraftfahrer 2009 2.046 88 2.134 50 1.274 661 61 k.A. k.A. k.A. 88
Berufskraftfahrer 2010 2.379 84 2.466 120 1.524 723 69 k.A. k.A. k.A. 30|
Berufskraftfahrer 2011 3.132 129 3.264 141 2.100 897 96 k.A. k.A. k.A. 30|
Berufskraftfahrer 2012 K.A. K.A. 3254 140 2096 886 98 K.A. KA. K.A. 30)

k.A.: keine Angabe.

Anmerkungen: Ab dem Jahr 2007 weist das Statistische Bundesamt die Daten nach den Kriterien ,ohne Haupt-
schulabschluss®, ,Hauptschulabschluss*, ,Realschulabschluss oder gleichwertiger Abschluss®, ,Hochschul-/
Fachhochschulreife* sowie ,im Ausland erworbener Abschluss, nicht zuzuordnen“ aus. Letztgenannte Kategorie
wird in der Tabelle unter ,Sonstige und ohne Angabe*“ erfasst.

Im Jahr 2011 wurde die Abfrage des Deutschen Industrie- und Handelskammertages zur schulischen Vorbil-
dung umgestellt. Sie zielt nunmehr auf den héchsten allgemeinbildenden Schulabschluss — nicht den zuletzt er-
reichten Abschluss — ab. Ein Vergleich mit friheren Jahren ist daher nur bedingt méglich. Abweichungen der
summierten Anzahl der Auszubildenden nach Abschlussarten oder Geschlecht und der Gesamtanzahl der neu-
en Ausbildungsvertrage kénnen von Seiten des Bundesamtes nicht abschlief3end geklart werden.

Die Daten wurden an aktuelle Werte angepasst. Dies erklart mégliche Abweichungen zu friiheren Veroffentli-
chungen.

Quellen: Statistisches Bundesamt, Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur — Berufliche Bildung; Deutscher
Industrie- und Handelskammertag (DIHK).
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Tabelle A8: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Eisenbahner im Betriebsdienst‘ mit neu abge-
schlossenem Ausbildungsvertrag nach schulischer Vorbildung im Zeitraum der Jahre
2004 bis 2012

Auszubildende mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag
Ausbildungsberuf | Jahr davon mit schulischer Vorblld;l;rg]luzlulgéz_t erreichtem Abschluss
mannlich | weiblich | insgesamt| ,pne | mit |Realschul-| Hochschul- rufsgrund-| Berufs- [Berufsvor-
Hauptschul- | oder glw. | /Fachhoch- |bildungs-| fach- berei- |Sonstige und
abschluss | Abschluss| schulreife jahr schule |tungsjahr|ohne Angabe|
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2004 429 50 479 - 65 251 112 5 26 2 18]
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2005 337 32 369 - 47 195 92 2 27 1 5|
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2006 377 35 412 1 36 228 101 2 37 3 4
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2007 461 38 499 3 43 332 106 k.A. k.A. k.A. 15]
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2008 562 48 610 4 82 343 120 k.A. k.A. k.A. 61
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2009 495 60 555 1 85 356 110 k.A. k.A. k.A. 3]
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2010 540 75 615 - 78 384 147 KA. KA. KA. 3
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2011 711 75 786 3 99 447 234 k.A. k.A. k.A. 3
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2012 k.A. K.A. 908 12 110 517 267 k.A. k.A. k.A. 2|
Eisenbahner im
Betriebsdienst FR
Lokfiihrer und Trans-
port 2011 k.A. k.A. 515 1 88 306 116 k.A. k.A. k.A. 3
Eisenbahner im
Betriebsdienst FR
Lokfiihrer und Trans-
ort 2012 k.A. k.A. 616 11 106 378 119 k.A. K.A. k.A. 2|

k.A.: keine Angabe.

Anmerkungen: Ab dem Jahr 2007 weist das Statistische Bundesamt die Daten nach den Kriterien ,ohne Haupt-
schulabschluss®, ,Hauptschulabschluss*, ,Realschulabschluss oder gleichwertiger Abschluss®, ,Hochschul-/
Fachhochschulreife* sowie ,im Ausland erworbener Abschluss, nicht zuzuordnen” aus. Letztgenannte Kategorie
wird in der Tabelle unter ,Sonstige und ohne Angabe*“ erfasst.

Im Jahr 2011 wurde die Abfrage des Deutschen Industrie- und Handelskammertages zur schulischen Vorbil-
dung umgestellt. Sie zielt nunmehr auf den héchsten allgemeinbildenden Schulabschluss — nicht den zuletzt er-
reichten Abschluss — ab. Ein Vergleich mit friiheren Jahren ist daher nur bedingt méglich.

Angaben fiir die Fachrichtung Lokfuihrer und Transport liegen nur fir die Jahre 2011 und 2012 vor. Abweichun-
gen der summierten Anzahl der Auszubildenden nach Abschlussarten und der Gesamtanzahl der neuen Aus-
bildungsvertrage kdnnen von Seiten des Bundesamtes nicht abschlieBend geklart werden.

Die Daten wurden an aktuelle Werte angepasst. Dies erklart mégliche Abweichungen zu friheren Veroffentli-
chungen.

Quellen: Statistisches Bundesamt, Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur — Berufliche Bildung; Deutscher
Industrie- und Handelskammertag (DIHK).



BAG - Marktbeobachtung 143 Aktionsplan Guterverkehr und Logistik -5 D

Tabelle A9: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Binnenschiffer* mit neu abgeschlossenem
Ausbildungsvertrag nach schulischer Vorbildung im Zeitraum der Jahre 2004 bis 2012

Auszubildende mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag
Ausbildungsberuf | Jahr . N . davon mit schulischer Vorbildsu:rilllzuée;zt erreichtem Abschluss
mannlich | weiblich | insgesamt ohne mit _|Realschul-| Hochschul- rufsgr.und- Berufs- |Berufsvor-

Hauptschul- | oder glw. | /Fachhoch- | bildungs- fach- berei- | Sonstige und

abschluss |Abschluss| schulreife jahr schule | tungsjahr |ohne Angabe
Binnenschiffer 2004 132 7 139 5 57 47 4 - 12 1 13|
Binnenschiffer 2005 101 7 108 1 43 53 3 2 - 3 3
Binnenschiffer 2006 127 10 137 2 63 41 6 1 12 3 9|
Binnenschiffer 2007 157 11 168 6 61 72 10 k.A. k.A. k.A. 19
Binnenschiffer 2008 178 17 195 4 73 75 21 k.A. k.A. k.A. 22
Binnenschiffer 2009 137 16 153 2 65 72 5 k.A. k.A. k.A. 9
Binnenschiffer 2010 123 15 138 3 45 72 15 k.A. k.A. k.A. 3|
Binnenschiffer 2011 120 12 132 - 48 63 18 k.A. k.A. k.A. g
Binnenschiffer 2012 k.A. k.A. 151 2 46 73 25 k.A. k.A. k.A. 4

k.A.: keine Angabe.

Anmerkungen: Ab dem Jahr 2007 weist das Statistische Bundesamt die Daten nach den Kriterien ,ohne Haupt-
schulabschluss®, ,Hauptschulabschluss*, ,Realschulabschluss oder gleichwertiger Abschluss®, ,Hochschul-/
Fachhochschulreife* sowie ,im Ausland erworbener Abschluss, nicht zuzuordnen“ aus. Letztgenannte Kategorie
wird in der Tabelle unter ,Sonstige und ohne Angabe*“ erfasst.

Im Jahr 2011 wurde die Abfrage des Deutschen Industrie- und Handelskammertages zur schulischen Vorbil-
dung umgestellt. Sie zielt nunmehr auf den héchsten allgemeinbildenden Schulabschluss — nicht den zuletzt er-
reichten Abschluss — ab. Ein Vergleich mit friheren Jahren ist daher nur bedingt mdglich.

Abweichungen der summierten Anzahl der Auszubildenden nach Abschlussarten und der Gesamtanzahl der
neuen Ausbildungsvertrage kdnnen von Seiten des Bundesamtes nicht abschlieRend geklart werden.

Die Daten wurden an aktuelle Werte angepasst. Dies erklart mégliche Abweichungen zu friiheren Veroffentli-
chungen.

Quellen: Statistisches Bundesamt, Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur — Berufliche Bildung; Deutscher
Industrie- und Handelskammertag (DIHK).
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