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1 Zusammenfassung

Im Rahmen der Umsetzung der Malinahme 5 D des Aktionsplans Giterverkehr und Lo-
gistik der Bundesregierung hat das Bundesamt im vorliegenden Bericht die aktuelle Aus-
bildungs- und Arbeitsmarktsituation sowie die Arbeitsbedingungen von Berufskraftfahrern
(Guterverkehr), Schienenfahrzeugfiihrern und Binnenschiffern naher analysiert. Wesentli-

che Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Die Zahl der sozialversicherungspflichtig beschéftigten Berufskraftfahrer erhdhte sich im
Jahr 2014 — trotz eines tendenziell ricklaufigen Fachkrafteangebots in Deutschland — im
Vergleich zum Vorjahr um rund 0,7 Prozent auf 538.010. Ein Hauptgrund war die Zunah-
me auslandischer Beschéftigter. Steigenden Beschaftigtenzahlen in den héheren Alters-
klassen standen weiterhin sinkende Beschéftigtenzahlen in den jingeren Altersklassen
gegeniber. Wéahrend der Anteil der unter 25-Jahrigen im Jahr 2014 nur noch rund 2,6
Prozent betrug, erreichte er bei sozialversicherungspflichtig Beschéftigten ab 55 Jahren
rund 25,5 Prozent. Im Vergleich zum bundesweiten Durchschnitt Uber alle Berufe ist
letztgenannte Altersklasse bei Berufskraftfahrern Uberproportional stark besetzt. Die Mog-
lichkeit fur besonders langjahrig Versicherte, bereits ab 63 Jahren ohne Abschléage in
Rente zu gehen, entfaltete nach ersten Untersuchungen noch keine grof3ere Wirkung auf
die Zahl der beschéftigten Berufskraftfahrer. Derzeit Ubertrifft die Zahl der Arbeitslosen
bzw. Arbeitsuchenden im gesamten Bundesgebiet die Zahl der gemeldeten offenen Stel-
len noch mehr oder weniger deutlich. Allerdings konvergieren die Zeitreihen im Zeitab-
lauf, d. h. sowohl die Arbeitslosenzahlen als auch die Zahl der Arbeitsuchenden gehen
tendenziell zuriick, wahrend die Zahl der offenen Stellen tendenziell zunimmt. Entspre-
chend haufiger wurde von Guterkraftverkehrsunternehmen in der jingeren Vergangen-

heit auf Schwierigkeiten hingewiesen, vakante Stellen zu besetzen.

Vor dem Hintergrund eines wettbewerbsintensiven Marktumfeldes hat der Anteil der er-
werbstatigen Berufskraftfahrer, die normalerweise 45 und mehr Arbeitsstunden pro Wo-
che leisten, in den vergangenen Jahren tendenziell zugenommen. Mit zuletzt rund 28,8
Prozent lag er bei Berufskraftfahrern deutlich Gber dem bundesweiten Durchschnitt. Der
hohe Zeit- und Termindruck, dem viele Berufskraftfahrer im beruflichen Alltag ausgesetzt
sind, spiegelt sich in Verstd3en gegen das Fahrpersonalrecht wider. AnteilsméRig deut-
lich zugenommen haben in den vergangenen Jahren insbesondere nicht bzw. nicht ord-
nungsgemafe Verwendungen von Schaublattern und Fahrerkarten. Trotz Wettbewerbs-
und Kostendrucks sowie zunehmender Verkehrsdichte weisen Unfélle mit Personen-
schaden unter Beteiligung von Guterkraftfahrzeugen seit Jahren eine ricklaufige Entwick-
lung auf. Vor dem Hintergrund der demographischen Entwicklung, mithin des im Zeitab-
lauf zunehmenden Anteils alterer Berufskraftfahrer, unterliegen allerdings deren Ursa-
chen einem Wandel. Wahrend die Unfallursache ,nicht angepasste Geschwindigkeit”, die

haufig bei jungen Fahrern zum Tragen kommt, anteilsmafig an Bedeutung verliert, neh-

Berufskraftfahrer
- Arbeitsmarktsituation

- Arbeitsbedingungen
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men Vorfahrt- und Vorrangfehler sowie Fehler beim Ein-, Ausfahren und Abbiegen als
Unfallursachen zu. Angesichts einer wachsenden Bedeutung der Entlohnung fir die Mit-
arbeiterbindung lagen die tariflichen Lohnsteigerungen fur Berufskraftfahrer zuletzt re-
gelmaRig tber den Verbraucherpreisanstiegen. Da die Tarifléhne fiir Berufskraftfahrer in
allen deutschen Landern tiber dem gesetzlichen Mindestlohn liegen, hatte dessen Einfiih-
rung zum 1.1.2015 bei tarifgebundenen Giterkraftverkehrsunternehmen keine Auswir-
kungen auf das Lohnniveau. Nicht tarifgebundene Unternehmen mussten aufgrund des
MiLoG teilweise ihre Léhne anheben — in der Hauptsache im ostdeutschen Raum, in dem

insgesamt ein niedrigeres Lohnniveau als im westdeutschen Raum herrscht.

Im Rahmen der Berufskraftfahreraushildung kommt der beschleunigten Grundqualifikati-
on — quasi bereits seit deren Einfihrung im Jahr 2009 — eine groRere Bedeutung als der
klassischen dreijahrigen Berufsausbildung zu. Insgesamt wurden im Zeitraum von 2009
bis 2014 bereits rund 57.200 Prufungen zur beschleunigten Grundqualifikation mit Erfolg
abgelegt. Die Zahl der neu abgeschlossenen Ausbildungsvertrage zum Berufskraftfahrer
entwickelt sich seit dem Jahr 2013 leicht rucklaufig; im Jahr 2014 belief sie sich auf
3.180. Ein Grofteil der Unternehmen des gewerblichen Verkehrs und des Werkverkehrs
beteiligt sich damit nicht an der klassischen Ausbildung von Berufskraftfahrern. Im Ver-
gleich zum bundesweiten Durchschnitt aller Ausbildungsberufe werden Ausbildungsver-
trage von angehenden Berufskraftfahrern besonders haufig geldst. Dies deutet auf Prob-
leme im dualen Ausbildungssystem hin. Im Zeitraum von 2010 bis 2013 bewegte sich die
sogenannte Losungsquote zwischen 39,8 und 45,9 Prozent. Als EinflussgréRen auf die
hohe Losungsquote lassen sich u. a. der hohe Anteil von Hauptschilern an den Auszu-
bildenden, das relativ hohe Alter vieler Auszubildenden bei Ausbildungsbeginn und eine
in Teilen unterdurchschnittliche Ausbildungsvergutung identifizieren. Ferner tragen Ab-
werbungen von Auszubildenden, nach dem diese den Fihrerschein erworben haben, zu
den hohen Ldsungsquoten bei. Die Sorge vor einem vorzeitigen Ausbildungsabbruch gilt

als wesentliches Hemmnis fiir ein Engagement in der Berufskraftfahrerausbildung.

Die Zahl der sozialversicherungspflichtig beschéftigten Schienenfahrzeugfuhrer erhdhte
sich im Jahr 2014 im Vergleich zum Vorjahr um rund 2,7 Prozent auf insgesamt 27.722.
Frauen und Auslander waren in der betrachteten Berufsgruppe mit Anteilen von jeweils
3,6 Prozent weiterhin stark unterreprasentiert. Schienenfahrzeugfiihrer im Alter von unter
25 Jahren und von 55 und mehr Jahren waren im Vergleich zum bundesweiten Durschnitt
aller Berufsgruppen mit Anteilen von rund 5,6 bzw. 15,9 Prozent zuletzt unterproportional
vertreten. Neben den sozialversicherungspflichtig Beschéftigten tiben rund 5.000 Beamte
den Beruf des Lokfiihrers aus. Trotz des jingsten Beschaftigungszuwachses besteht seit
Jahren ein tendenziell steigender Angebotsiiberhang an offenen Stellen fur Schienen-
fahrzeugfihrer. Besonders grof3 fiel dieser zuletzt in Hamburg, Nordrhein-Westfalen,
Rheinland-Pfalz, Baden-Wirttemberg und Bayern aus. Kamen im Januar 2012 rein rech-

nerisch auf 100 Arbeitsstellen noch 75 Arbeitslose mit diesem Zielberuf, so waren es im

- Berufliche Ausbildung

Schienenfahrzeugfiihrer
- Arbeitsmarktsituation
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Juni 2015 lediglich noch 38 Arbeitslose. Seit November 2012 z&hlen Schienenfahrzeug-
fuhrer im branchenlbergreifenden Vergleich immer zu den vier Berufsgruppen in

Deutschland mit den héchsten abgeschlossenen Vakanzzeiten (Juni 2015: 158 Tage).

Vor dem Hintergrund der vergleichsweise schlechten Personalverfligbarkeit nahmen die
Lohnforderungen von Schienenfahrzeugfiihrern in den vergangenen Jahren tendenziell
zu. Gleichzeitig scheint bei Lokfuihrern Uberregional téatiger Eisenbahnen die Wechselbe-
reitschaft zu steigen, falls andere Arbeitgeber vergleichsweise bessere Arbeitsbedingun-
gen bieten. Nach rund einjahrigem Tarifkonflikt, der im Zeitraum von September 2014 bis
Mai 2015 von insgesamt neun, zum Teil mehrtagigen, Streiks im Personen- und Giter-
verkehr begleitet wurde, einigten sich die Deutsche Bahn AG und die Gewerkschaft
Deutscher Lokomotivfiihrer (GDL) zum 1. Juli 2015 auf einen neuen Tarifabschluss, der
u. a. eine Entgelterhhung um 3,5 Prozent zum 1. Juli 2015 und um 1,6 Prozent zum
1. Mai 2016 vorsieht. Generell fielen die tariflich vereinbarten Lohnsteigerungen fiir Lo-
komotivfuhrer in der jungeren Vergangenheit regelmé&Rig hoher aus als die Anstiege der
durchschnittlichen Verbraucherpreise in Deutschland. Organisiert wird die Arbeitszeit von
Schienenfahrzeugfiihrern Ublicherweise in einem Schichtsystem. Rund 50 Prozent aller
Schienenfahrzeugfiihrer gingen zuletzt normalerweise 40 Stunden pro Woche ihrer Arbeit
nach; weitere rund 32 Prozent wiesen eine wochentliche Arbeitszeit von 36 bis 39 Stun-
den auf. Extremen psychischen Belastungen unterliegen Lokflhrer in der Regel bei Un-
fallen mit Personenschaden. Bezlglich letzterer war zuletzt ein leichter Riickgang bei der

Zahl der Verletzten und der Suizide festzustellen.

Nachdem das Ausbildungsstellenangebot tiber mehrere Jahre die Zahl der gemeldeten
Bewerber Ubertroffen hatte, kehrte sich das Verhdltnis im Berichtsjahr 2013/2014 auf-
grund eines ricklaufigen Stellenangebots zwar um. Allerdings blieben 179 Berufsausbil-
dungsstellen am Ende des Berichtsjahres 2013/2014 unbesetzt — der hochste Stand der
letzten funf Berichtsjahre. Dies deutet auf einen Mangel an geeigneten Bewerbern hin. Im
Jahr 2014 belief sich die Zahl der neu abgeschlossenen Ausbildungsvertrége zum Eisen-
bahner im Betriebsdienst der Fachrichtung ,Lokfihrer und Transport” auf insgesamt 552.
Sie blieb damit unter dem Niveau der beiden Vorjahre. Im Vergleich zum bundesweiten
Durchschnitt aller Ausbildungsberufe weisen Auszubildende zum Eisenbahner im Be-
triebsdienst eine niedrigere Vertragslosungsquote auf. Uberdurchschnittlich ist weiterhin
deren monatliche tarifliche Ausbildungsvergitung — trotz zuletzt vergleichsweise modera-

ter Erh6hungen.

Die Anzahl der Binnenschiffer nimmt vor dem Hintergrund einer riicklaufigen Anzahl an
Unternehmen und verfligbaren Schiffen in der gewerblichen Guterschifffahrt bereits seit
langerem ab. Personalzuwachse in der Personenschifffahrt konnten diese Rickgange
bislang nicht kompensieren. Eine Uiberproportionale Abnahme war bei den Schiffseignern

(einschlie3lich mithelfenden Familienangehorigen) festzustellen. Wie bei den Berufskraft-

- Arbeitsbedingungen

- Berufliche Bildung

Binnenschiffer
- Arbeitsmarktsituation
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fahrern sind die hohen Altersklassen bei den Binnenschiffern Giberproportional stark be-
setzt: Im Jahr 2014 wiesen rund 28,7 Prozent der insgesamt 4.527 sozialversicherungs-
pflichtig beschéftigten Binnenschiffer ein Alter von 55 und mehr Jahren auf. Uberdurch-
schnittliche Anteilswerte wies die Binnenschifffahrt mit zuletzt 11,2 Prozent gleichsam in
Bezug auf die unter 25-Jahrigen auf — ein Indikator, dass es der Binnenschifffahrt weiter-
hin gelingt, Nachwuchs zu gewinnen. Die Zahl der Arbeitslosen bzw. Arbeitsuchenden
Ubertrifft weiterhin deutschlandweit die Zahl der gemeldeten offenen Stellen fur Binnen-
schiffer. Erstgenannte unterliegt, insbesondere aufgrund von Saisonarbeitsvertrégen in

der Fahrgastschifffahrt, regemagig saisonalen Schwankungen.

Fur den vorliegenden Bericht wurde seitens des Bundesamtes rund ein Drittel aller aktu-
ellen Auszubildenden zum Binnenschiffer zu ihren Arbeitsbedingungen befragt. Demnach
sind rund zwei Drittel aller Befragten mit ihren Arbeitsbedingungen zufrieden oder sehr
zufrieden; uber drei Viertel wirden Freunden oder Bekannten grundsatzlich eine Ausbil-
dung zum Binnenschiffer empfehlen. Arbeitgeberbezogene Unterschiede zeigen sich ins-
besondere im Hinblick auf die Vereinbarkeit von Familie und Beruf. Aufgrund unterschied-
licher Rahmenbedingungen schneiden die Wasser- und Schifffahrtsverwaltungen des
Bundes aus Sicht der befragten Auszubildenden diesbeziiglich insgesamt besser ab als
Binnenschifffahrtsunternehmen. Das Image der Transport- und Logistikbranche wird von
den Befragten zum weit Uberwiegenden Teil positiv beurteilt; bei der Wahl der Ausbil-
dungsstelle kam dem Image zumeist allerdings keine Bedeutung zu. Die Anreizwirkung
der Ausbildungsvergitung, die in der Binnenschifffahrt weiterhin Uberdurchschnittlich
hoch ist, fir die Aufnahme einer Ausbildung wurde nur in Teilen bestétigt. Bei knapp 24
Prozent aller Befragten spielte die Hohe der Ausbildungsvergitung eine entscheidende
Rolle bei der Auswahlentscheidung, bei einem Drittel aller Befragten kam ihr keine Be-
deutung zu. Die tariflich vereinbarten Lohnsteigerungen fir das fahrende Personal in der
deutschen Binnenschifffahrt fielen in der jingeren Vergangenheit — wie bei Berufskraft-
fahrern und Lokfiihrern — héher aus als die Anstiege der durchschnittlichen Verbraucher-
preise. Mit der Richtlinie 2014/112/EU des Rates vom 19. Dezember 2014 wurde die Eu-
ropaische Vereinbarung tUber die Regelung bestimmter Aspekte der Arbeitszeitgestaltung
in der Binnenschifffahrt, die im Februar 2012 von EBU, ESO und ETF getroffen wurde, in
europaisches Recht umgesetzt. Ab 1.1.2017 gilt fir die Ausgestaltung der Arbeitszeit in

der europdischen Binnenschifffahrt damit ein neuer einheitlicher Rechtsrahmen.

Aufgrund vielfach mangelnder Anreize bietet — neben der Wasser- und Schifffahrtsver-
waltung — lediglich ein Teil der Binnenschifffahrtsunternehmen Ausbildungsplatze an.
Nach einem zwischenzeitlichen Anstieg nahm die Anzahl der Ausbildungsverhéltnisse zu-
letzt wieder ab. Ein immer gré3erer Anteil der neu abgeschlossenen Ausbildungsvertrage
(2014: 123) wird finanziell durch den Bund geférdert. Trotz grundséatzlich positiver Be-
rufsaussichten lag die Lésungsquote in den letzten Jahren — bei gréReren Schwankun-

gen —tendenziell iber dem bundesweiten Durchschnitt aller Ausbildungsberufe.

- Arbeitsbedingungen

- Berufliche Bildung
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2 Einleitung

Im Rahmen der Umsetzung der Malinahme 5 D des Aktionsplans Guterverkehr und Lo-
gistik der Bundesregierung fiihrt das Bundesamt fiir Guterverkehr in Abstimmung mit dem
Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur regelmaRig Evaluierungen der
Arbeitsbedingungen sowie der Ausbildungs- und Arbeitsmarktsituation in ausgewahlten
Berufen der Verkehrs- und Logistikwirtschaft durch. Die Auswertungen sollen den Sozial-
partnern als belastbare und aktuelle Informationsgrundlage fur die Diskussion der Ar-
beitsbedingungen dienen. Der vorliegende Bericht befasst sich mit Berufskraftfahrern
(Guterverkehr), Schienenfahrzeugfiihrern und Binnenschiffern.! Grundlage fir die Ab-
grenzung der einzelnen Berufsgruppen bildet die aktuelle Klassifikation der Berufe 2010
(KldB 2010).

Die Kapitel 3 bis 5 stellen die jungeren Entwicklungen bei den Berufskraftfahrern, Schie-
nenfahrzeugfiihrern und Binnenschiffern jeweils separat dar. Die Vorgehensweise inner-
halb der einzelnen Kapitel ist dabei wie folgt: Zunachst erfolgt eine Beschreibung der
Struktur der Beschéftigten, bevor im Anschluss anhand verschiedener Parameter die Ar-
beitsbedingungen naher skizziert werden. Die anschlieRende Darstellung der Ausbil-
dungssituation geht u. a. auf die Entwicklung der Ausbildungsverhéltnisse, die Losungs-
quoten sowie den Bildungshintergrund der Auszubildenden ein. Die Kapitel schliel3en je-
weils mit einer Beschreibung der Arbeitsmarktsituation auf Grundlage der aktuellen Ar-
beitsmarktstatistiken. Das verfligbare statistische Datenmaterial differenziert nur in Teilen
zwischen Beschaftigten im Gulter- und Personenverkehr. Sofern eine Unterscheidung
nicht moglich ist, beziehen sich die Aussagen zwangslaufig auf beide Marktsegmente.
Ansonsten konzentrieren sich die Aussagen auf den Bereich des Giterverkehrs, der im
Mittelpunkt des Aktionsplans steht.

3 Berufskraftfahrer
3.1 Struktur der Beschéftigten

Die Zahl der sozialversicherungspflichtig beschaftigten Berufskraftfahrer (Giterver-
kehr/Lkw) in Deutschland belief sich nach Angaben der Bundesagentur fiir Arbeit Ende
des Jahres 2014 auf 538.010. Im Vergleich zum Vorjahr bedeutete dies ein Plus von 0,7
Prozent. Bei 81.230 Berufskraftfahrern handelte es sich um geringfligig Beschéftigte. lhr
Anteil an den gesamten sozialversicherungspflichtig beschaftigten Berufskraftfahrern be-
trug damit rund 15,1 Prozent. Frauen sind in der betrachteten Berufsgruppe weiterhin
stark unterreprasentiert. Ihr Anteil an den sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten lag
am Ende des Jahres 2014 bei lediglich 1,7 Prozent und damit anndhernd auf Vorjahres-

niveau (siehe Tabelle 1). Anteilig und absolut zugenommen haben zuletzt hingegen aus-

Ym vorliegenden Bericht werden grundsétzlich die mannlichen Berufsbezeichnungen
verwendet. Diese schliel3en die weibliche Form mit ein. Soweit nicht anderweitig heraus-
gestellt, beziehen sich die Aussagen damit auf mannliche und weibliche Beschéftigte.

Ausgangslage

Vorgehensweise

Beschéftigungsentwicklung
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landische Beschéftigte. Ihr Anteil an den sozialversicherungspflichtig beschéftigten Be-
rufskraftfahrern betrug am Ende des Jahres 2014 rund 10,9 Prozent und lag damit rund
3,0 Prozentpunkte Uber dem entsprechenden Wert des Jahres 2012. Die zahlenmaRigen
Ruckgange deutscher Beschéftigter wurden mithin zuletzt durch Zugénge ausléndischer
Beschaftigter Gberkompensiert. Nach Informationen des Bundesamtes schlossen deut-
sche Giterkraftverkehrsunternehmen vermehrt Beschéaftigungsverhaltnisse mit Berufs-
kraftfahrern aus Mittel- und Osteuropa, u. a. aus Rumaénien, Bulgarien, Polen und Tsche-
chien. Teilweise wurden Fahrer aus diesen Landern mittels dort beheimateter Perso-

nalleasinggesellschaften akquiriert.

Tabelle 1: Struktur der sozialversicherungspflichtig beschéftigten Berufskraftfahrer (Guterver-
kehr/Lkw) (Berufsgruppe 5212), Stand: jeweils 31.12. (in Klammern: Anteile in Prozent)

‘ 2012 ‘ 2013 ‘ 2014
Insgesamt 535.617 (100) 534.421 (100)  538.010 (100)
darunter:
Manner 526.127 (98,2) 525.613 (98,4) 528.948 (98,3)
Frauen 9.490 1,8) 8.808 (1,6) 9.062 @,7)
Deutsche 493.183 (92,1) 485.534 (90,9) 479.232 (89,1)
Ausléander 42.211 (7,9) 48.705 9,1) 58.383 (10,9)
unter 25 Jahre 14.856 (2,8) 14.132 (2,6) 13.972 (2,6)
25 bis unter 55 Jahre 396.358 (74,0)  389.110 (72,8)  386.680 (71,9)
55 bis unter 65 Jahre 124.403 (232) 131.179 (24.6) 127.724 (23,7)
65 Jahre und alter 9.634 (1,8)
in Vollzeit 509.802 (95,2) 508.656 (95,2) 511.098 (95,0)
in Teilzeit 25.815 (4,8) 25.765 (4,8) 26.912 (5,0)
ohne beruflichen Bildungsabschluss 53.980 (10,1) 52.700 (9,9) 54.038 (10,0)
mit anerkanntem Berufsabschluss 313.672 (58,6) 310.352 (58,1) 362.428 (67,4)
mit akademischem Berufsabschluss 1.630 0,3) 1.655 (0,3) 3.135 (0,6)
Ausbildung unbekannt 166.335 (31,0) 169.714 (31,7) 118.409 (22,0)

Quelle: Bundesagentur flr Arbeit (Beschéftigungsstatistik). Eigene Berechnungen.

Rund 25,5 Prozent der sozialversicherungspflichtig beschéftigten Berufskraftfahrer wie-  Altersstruktur
sen am Ende des Jahres 2014 ein Alter von 55 und mehr Jahren auf. Im Vergleich zum
Vorjahr erhdhte sich der Anteil der Beschéftigten dieser Altersklasse damit um 0,9 Pro-
zentpunkte. Rund 1,8 Prozent der Beschéftigten wiesen dabei am Ende des Jahres 2014
bereits ein Alter von 65 und mehr Jahren auf. Sie standen mithin kurz vor dem Renten-
eintritt bzw. waren Uber das gesetzliche Renteneintrittsalter hinaus beschéftigt. Zum Ver-
gleich: Uber alle Berufsgruppen entfiel auf die Altersklasse der Beschéftigten ab 55 Jah-

ren im bundesweiten Durchschnitt im Jahr 2014 lediglich ein Anteil von rund 17,4 Pro-
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zent. Steigenden Beschaftigtenzahlen in den héheren Altersklassen standen zuletzt wei-
terhin sinkende Beschéftigtenzahlen in den tbrigen Altersklassen gegeniber. So nahm
die Zahl der unter 25-Jahrigen im Jahr 2014 im Vergleich zum Vorjahr um 160 bzw. 1,1
Prozent auf 13.972 ab. Ihr Anteil an den sozialversicherungspflichtig beschéaftigten Be-
rufskraftfahrern erreichte damit lediglich noch rund 2,6 Prozent. Im Vergleich zum bun-
desweiten Durchschnitt, der fir diese Altersklasse Uber alle Berufsgruppen zum Ende
des Jahres 2014 bei rund 10,8 Prozent lag, ist dieser Anteilswert sehr gering. Rucklaufig
entwickelten sich gleichsam die Beschéftigtenzahlen in der Altersgruppe der 25- bis unter
55-Jahrigen. Nach 72,8 Prozent am Ende des Jahres 2013 vereinte diese Altersgruppe
am Ende des Jahres 2014 noch rund 71,9 Prozent aller Beschaftigten. Insgesamt hat
damit die sozialversicherungspflichtige Beschaftigung &lterer Arbeitnehmer — auch aus

demografischen Griinden — weiter zugenommen.

Mit dem Gesetz Uber Leistungsverbesserungen in der gesetzlichen Rentenversicherung  Rente mit 63
vom 23. Juni 2014 wurden mehrere Koalitionsvereinbarungen umgesetzt, die spirbare
Verbesserungen bei der Rente bringen sollen. Demnach kénnen seit dem 1. Juli 2014
besonders langjahrig Versicherte, die mindestens 45 Jahre in der gesetzlichen Renten-
versicherung versichert waren, schon ab 63 Jahren ohne Abschlage in Rente gehen.1 Bis
Ende Dezember 2014 gingen bei der Deutschen Rentenversicherung insgesamt rund
206.000, bis Ende Mai 2015 rund 320.000 entsprechende Antrage ein.? Die Bundesagen-
tur far Arbeit hat vor diesem Hintergrund auf Basis der Arbeitsmarktstatistiken eine erste
Abschatzung gemacht, in welchem Umfang sich die Mdoglichkeit, friiher aus dem Er-
werbsleben auszuscheiden, u. a. auf einzelne Branchen und Berufe auswirkt.> Demnach
hat sich die sozialversicherungspflichtige Beschéaftigung alterer Personen ab 63 Jahren
von Juni auf Dezember 2014 in der Berufshauptgruppe der Fihrer von Fahrzeug- und
Transportgeraten um 3.805 bzw. 13,9 Prozent verringert. Zum Vergleich: Von Juni auf
Dezember 2013 hatte sich die Beschaftigung der alteren Personen ab 63 Jahren in die-
ser Berufshauptgruppe noch um 6,3 Prozent erhéht. Die Berufshauptgruppe ,Fuhrer von
Fahrzeug- und Transportgeraten® umfasst neben der Fahrzeugfihrung im Stral’enver-
kehr (Personen- und Guterverkehr) auch die Fahrzeugfiihrung im Eisenbahn-, Flug- und
Schiffsverkehr sowie die Bau- und Transportgeratefiihrung. Mithin entféllt auf Berufskraft-
fahrer (Guterverkehr/Lkw) — ebenso wie auf Schienenfahrzeugfiihrer und Binnenschiffer —
lediglich ein Teil der in Rede stehenden 3.805 Personen. Bezogen auf die Gesamtzahl
der sozialversicherungspflichtig beschéaftigten Berufskraftfahrer erscheint die Rente mit
63 daher bislang eher von geringerer Relevanz. Dies deckt sich mit den Ergebnissen von
Erhebungen des Bundesamtes bei Unternehmen der Verkehrs- und Logistikwirtschaft.
Generell zeigt sich bei einigen Giterkraftverkehrsunternehmen, dass Fahrer nach Ren-

teneintritt weiterhin als Aushilfsfahrer auf 450-Euro-Basis beschaftigt werden. Allerdings

! Diese Altersgrenze fir die abschlagsfreie Rente steigt ab Jahrgang 1953 wieder
schrittweise an. Fur alle 1964 oder spater Geborenen liegt sie wieder bei 65 Jahren.
? Siehe Deutsche Rentenversicherung (2015).

® Siehe hierzu und im Folgenden Bundesagentur fir Arbeit (2015a), S. 1 ff.
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hat das Interesse an einer solchen Aushilfstatigkeit nach Einschatzung des Bundesamtes
bei vielen Rentnern aufgrund der verpflichtenden Weiterbildungen nach dem Berufskraft-

fahrer-Qualifikations-Gesetz abgenommen.

Seit dem 10. September 2009 finden in Deutschland die Bestimmungen des Berufskraft-
fahrer-Qualifikations-Gesetzes auf Fahrer und Fahrerinnen, die gewerblichen Giiterkraft-
verkehr auf offentlichen Stralen durchfihren, Anwendung. Fahrerinnen und Fahrer, die
ihre Fahrerlaubnis der Klassen C1, C1E, C oder CE nach dem 10. September 2009 er-
worben haben, benétigen nunmehr eine Grundqualifikation oder beschleunigte Grund-
qualifikation, um gewerblichen Guterkraftverkehr auf éffentlichen Straen durchfiihren zu
durfen. Als alleiniger Qualifikationsnachweis ist der Besitz einer Fahrerlaubnis — im Ge-
gensatz zu friheren Jahren — nicht mehr ausreichend. Mit einem Anteilswert von rund
67,4 Prozent wiesen am Ende des Jahres 2014 gut zwei Drittel aller sozialversicherungs-
pflichtig beschéftigten Berufskraftfahrer einen anerkannten Berufsabschluss auf. Rund
jeder zehnte Beschéftigte konnte am Ende des Jahres 2014 weiterhin keinen beruflichen
Bildungsabschluss vorweisen, bei rund 22,0 Prozent der Beschaftigten war die Ausbil-

dung unbekannt.

3.2 Arbeitsbedingungen

Der deutsche Guterkraftverkehrsmarkt weist in seiner Struktur eine hohe Zersplitterung
mit einer Vielzahl kleiner Unternehmen mit einem nahezu identischen Leistungsangebot
auf. Wettbewerb findet priméar Gber den Preis statt, so dass die Unternehmen einem ho-
hen Druck zur Kostenminimierung unterliegen. Die fortschreitende Internationalisierung
des Verkehrsmarktes und die mit den diversen EU-Osterweiterungsrunden verbundene
Marktoffnung fur vergleichsweise kostenglinstigere Anbieter aus Mittel- und Sudosteuro-
pa hat die deutschen Transport-, Speditions- und Logistikunternehmen in den vergange-
nen Jahren einem zunehmenden internationalen Wettbewerb ausgesetzt und die Wett-
bewerbsintensitat national und international nochmals erhéht. Wie Abbildung 1 verdeut-
licht, spiegelte sich dies in wesentlichen Marktanteilsverschiebungen wider. Bei insge-
samt steigenden Verkehrsleistungen sowohl im deutschen Binnenverkehr als auch im
grenziberschreitenden Empfang und Versand sind die Marktanteile deutscher Lastkraft-
fahrzeuge deutlich gefallen. Dies gilt insbesondere fiir den grenzuiberschreitenden Ver-
kehr. Erreichten deutsche Lastkraftfahrzeuge am grenziberschreitenden Versand und
Empfang Deutschlands im Jahr 2004 noch einen Anteil von rund 32,8 Prozent, so waren
es im Jahr 2013 lediglich noch rund 20,0 Prozent. Infolge der Zunahme von Kabotage-
verkehren reduzierte sich der deutsche Marktanteil im deutschen Binnenverkehr von rund
98,4 Prozent im Jahr 2004 auf rund 96,3 Prozent im Jahr 2013. Im Gegensatz zu den
grenziberschreitenden Verkehren waren im deutschen Binnenverkehr — vor dem Hinter-
grund steigender Gesamtverkehrsleistungen — mit den Marktanteilsverlusten keine abso-

luten Verkehrsleistungsriickgdnge deutscher Lastkraftfahrzeuge verbunden. Insgesamt

Schulische Vorbildung

Wettbewerbliche
Rahmenbedingungen
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zeigt sich bei einer kumulierten Betrachtung der beiden in Abbildung 1 dargestellten Ver-
kehrsmaérkte, dass an den Verkehrsleistungszuwachsen im Betrachtungszeitraum nahezu
ausschlieBlich auslandische Lastkraftfahrzeuge partizipiert haben.*

Abbildung 1: Verkehrsleistungen sowie Marktanteile deutscher und auslandischer Lastkraftfahr-
zeuge im deutschen Binnenverkehr sowie im grenziiberschreitenden Versand und
Empfang Deutschlands in den Jahren 2004 und 2013

300 o m o
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250 -
200 -
IS
£
B 150 -
= 96,3%
£
100 -
50 +
0 -
2004 2013 | 2004 2013
Binnenverkehr Grenziberschreitender Versand und Empfang
mdeutsche Lkw  mauslandische Lkw

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt (VD), EUROSTAT (2015). Eigene Berechnungen. Eigene Darstellung.

Angesichts der skizzierten wettbewerblichen Rahmenbedingungen kommt einer effizien-  Arbeitszeiten

ten Fahrzeugdisposition wesentliche Bedeutung fir die Wettbewerbsfahigkeit und den
wirtschaftlichen Erfolg eines Guterkraftverkehrsunternehmens zu. Der optimalen Auslas-
tung und der Maximierung der Einsatzzeiten der Fahrzeuge wird daher hohe Prioritéat bei-
gemessen. Folglich wird der berufliche Alltag vieler Berufskraftfahrer regelméRig durch
einen hohen Zeit- und Termindruck bestimmt, der nicht selten durch Verzégerungen im
Verkehrsablauf, Staus sowie Wartezeiten an Laderampen zusatzlich verstarkt wird. Be-
lastungen erfahrt er zudem 6rtlich durch respektlose Behandlungen der Fahrer. Vor allem
Fahrer, die im Guterfernverkehr eingesetzt werden, unterliegen nicht selten langen und
unregelmanRigen Arbeitszeiten, wahrend Fahrer, die im Nahverkehr unterwegs sind, viel-
fach den allgemein Ublichen Arbeitszeiten unterliegen. Abbildung 2 stellt die prozentuale
Verteilung der normalerweise je Woche geleisteten Arbeitsstunden von erwerbstétigen
Berufskraftfahrern (Guter- und Personenverkehr) im Zeitraum von 2004 bis 2013 dar.
Zwar gehen mit einem Anteil von zuletzt rund 36,6 Prozent nach wie vor die meisten Be-

rufskraftfahrer in Deutschland normalerweise 40 Stunden pro Woche ihrer Arbeit nach.

! In diesem Zusammenhang ist anzumerken, dass der Wettbewerb im internationalen
StraRenguterverkehr nicht ausschlie3lich von Unternehmen forciert wird, die in den Staa-
ten Mittel-, Ost- und Sudosteuropas beheimatet sind. Deutsche und andere westeuropai-
sche Transport- und Speditionsunternehmen, die tGber Tochtergesellschaften bzw. Nie-
derlassungen in den jungen EU-Mitgliedstaaten vertreten sind, tragen ebenfalls in erheb-
lichem MalRRe zur Verschéarfung des Wettbewerbs bei. Die skizzierten Leistungsriickgange
deutscher Fahrzeuge sind daher nicht gleichbedeutend mit Auftragsverlusten fur deut-
sche Transport-, Speditions- und Logistikunternehmen.
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Ihr Anteil ist jedoch — ebenso wie jener von Erwerbstétigen, die normalerweise 36 bis 39
Arbeitsstunden je Woche leisten — im Zeitablauf riicklaufig. Zunehmende Anteile entfallen
hingegen zum einen auf Beschéftigte, die normalerweise weniger als 21 Wochenstunden
ihrer Erwerbstétigkeit nachgehen, zum anderen auf Beschéftigte, die normalerweise 45
und mehr Arbeitsstunden pro Woche leisten. Auf letztere entfiel im Jahr 2013 ein Anteil
von rund 28,8 Prozent. Dieser Anteilswert ist bei Berufskraftfahrern deutlich héher als im
bundesweiten Durchschnitt. Uber alle Berufsgruppen leisteten im Jahr 2013 lediglich rund
13,7 Prozent aller Erwerbstatigen normalerweise 45 und mehr Arbeitsstunden pro Wo-
che. Nach einer Studie des Wirtschafts- und Sozialwissenschaftlichen Instituts in der
Hans-Bockler-Stiftung (WSI), die auf einer Auswertung von Einkommensdaten von 1.274
Berufskraftfahrern, die im Zeitraum von 2008 bis Anfang 2014 erhoben wurden, basiert,
war bei knapp 20 Prozent der Befragten eine vertragliche Arbeitszeit von mehr als 50
Stunden festgelegt.! Allerdings gaben rund 63 Prozent aller Befragten an, tatsachlich
mehr als 50 Stunden in der Woche zu arbeiten. Sukzessive zugenommen hat in den ver-
gangenen Jahren der Anteil von erwerbstatigen Berufskraftfahrern, die normalerweise
weniger als 21 Wochenstunden arbeiten. Er lag mit zuletzt rund 17,4 Prozent im Jahr

2013 annéhernd auf dem Niveau des bundesweiten Durchschnitts (17,8 Prozent).

Abbildung 2: Erwerbstatige Berufskraftfahrer (Giiter- und Personenverkehr)! nach normaler-
weise je Woche geleisteten Arbeitsstunden, Anteile in Prozent
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! Die Daten in der Abbildung beziehen sich auf die Berufsgruppe ,512 Fahrzeugfiihrung im Straenverkehr*.
Quelle: Statistisches Bundesamt (Fachserie 1 Reihe 4.1.2). Eigene Berechnungen. Eigene Darstellung.

Durch die Einfuhrung des digitalen Kontrollgeréates und die hiermit verbundene liickenlo-
se Aufzeichnung der Sozialvorschriften erfuhren die Arbeitsbedingungen der Kraftfahrer
eine weitere Veranderung. Zum einen erhdhte sich der Druck, aufgrund der erhéhten

Transparenz die Sozialvorschriften noch besser als vorher einzuhalten. Zum anderen war

! Siehe hierzu und im Folgenden Dribbusch/Kaun/Stoll (2014), S. 9 ff.

BAG-Stral3enkontrollen
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dies gleichbedeutend mit einer noch engeren Kontrolle der Fahrer. Der Spielraum fir
Selbstbestimmung und eigenverantwortliches Handeln letzterer nahm weiter ab. Ein Indi-
kator, inwieweit die Grenzen des gesetzlich Erlaubten vor dem Hintergrund eines wett-
bewerbsintensiven Marktumfeldes und immer komplexer werdenden Produktions- und
Logistiksystemen bisweilen (berschritten werden, ist die StralRenkontrollstatistik des
Bundesamtes. Abbildung 3 stellt die Entwicklung der bei Straf3enkontrollen des Bundes-
amtes im Guterverkehr festgestellten Verstdf3e im Bereich des Fahrpersonalrechts im

Zeitablauf dar.

Abbildung 3: Bei StralRenkontrollen des Bundesamtes im Guterverkehr festgestellte VerstofZe im
Bereich des Fahrpersonalrechts, Anteile in Prozent
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Quelle: Bundesamt fur Guterverkehr.

Es zeigt sich eine zweigeteilte Entwicklung. Der Zeitraum von 2005 bis 2010 wurde durch
eine anteilsmafige Zunahme der festgestellten Versté3e gegen die Lenk- und Ruhezei-

ten bzw. zu kurze oder zu spate Fahrtunterbrechungen gepragt. Ihr kumulierter Anteil an



BAG - Marktbeobachtung 13 Aktionsplan Giterverkehr und Logistik — 5 D

den insgesamt festgestellten Verstof3en erhdhte sich in diesem Zeitraum von rund 52,8
Prozent auf rund 74,9 Prozent. Charakteristisch fur den Zeitraum von 2011 bis 2014 ist
hingegen die anteilsméRige Abnahme der genannten VerstéRe und die Zunahme nicht
bzw. nicht ordnungsgemafer Verwendungen von Schaublattern und Fahrerkarten sowie
von VersttRen gegen die Aushandigungspflichten von Schaubléattern und Bescheinigun-
gen Uber berlcksichtigungsfreie Tage. Der kumulierte Anteil der letztgenannten Verstdf3e
erhohte sich von rund 16,8 Prozent im Jahr 2011 auf rund 44,8 Prozent im Jahr 2014. Auf
die nicht bzw. nicht ordnungsgeméfie Verwendung von Schaublattern bzw. Fahrerkarten
entfiel dabei zuletzt allein rund ein Drittel aller festgestellten Versté3e. Der kumulierte An-
teil der Lenk- und Ruhezeitverstof3e und zu kurzer bzw. zu spater Fahrtunterbrechungen
ging im Gegenzug auf rund 48,2 Prozent zurlick. Insgesamt wurden im Jahr 2014 seitens
des Bundesamtes rund 179.200 in- und auslandische Fahrzeuge des Guterverkehrs auf
die Einhaltung der Fahrpersonalvorschriften kontrolliert. Davon wurden rund 31.900
Fahrzeuge bzw. rund 17,8 Prozent beanstandet. Die Zahl der festgestellten VerstéRRe be-
lief sich dabei auf rund 150.700.

Die Einhaltung der Fahrpersonalvorschriften dient letztlich dem Schutz des Fahrperso-  Verkehrsunfalle
nals. Eine regelméRige Umgehung deutet insoweit auf eine UbermalRige Belastung der
jeweiligen Fahrer hin. Grundsatzlich kdnnen von einer zu hohen Arbeitsbelastung von
Berufskraftfahrern Gefahren fiir die allgemeine Verkehrssicherheit ausgehen. Die Mehr-
zahl der Unfalle mit Personenschaden in Deutschland wird jedoch nicht von Lkw-Fahrern,
sondern von Pkw-Fahrern verursacht. Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes be-
lief sich der Anteil von Fahrern von Giiterkraftfahrzeugen an den Hauptverursachern von
Unféallen mit Personenschaden im Jahr 2014 auf rund 6,3 Prozent. Der Anteil von Pkw-
Fahrern lag bei 68,3 Prozent. Insgesamt ereigneten sich im Jahr 2014 29.301 Unfalle mit
Personenschaden, an denen mindestens ein Guterkraftfahrzeug beteiligt war. Bei diesen
Unfallen verungliickten 40.357 Personen. Insgesamt waren 32.183 Fahrer von Giuter-
kraftfahrzeugen an Unféllen mit Personenschaden im Jahr 2014 beteiligt. Beteiligte sind
alle Fahrzeugflhrer, die selbst oder deren Fahrzeug Schaden erlitten oder hervorgerufen
haben. Von den insgesamt Beteiligten galten 18.988 bzw. 59,0 Prozent als Hauptverur-
sacher des Unfalls. Letzterer ist jener Beteiligte, der nach Einschétzung der Polizei die
Hauptschuld am Zustandekommen eines Unfalls tragt. Wie Abbildung 4 zeigt, sind in den
vergangenen zehn Jahren trotz zunehmender Verkehrsdichte alle vorgenannten Unfall-

kennziffern um etwa 20 Prozent zuriickgegangen.



BAG - Marktbeobachtung 14 Aktionsplan Giterverkehr und Logistik — 5 D

Abbildung 4: Unfélle mit Personenschaden unter Beteiligung von Guterkraftfahrzeugen
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Quelle: Statistisches Bundesamt (Fachserie 8 Reihe 7). Eigene Berechnungen. Eigene Darstellung.

Die haufigsten Fehlverhalten, die Fahrern von Guterkraftfahrzeugen im Jahr 2014 ange- Ei?glllif:a“e” bei
lastet wurden, waren Abstandsfehler mit 20,1 Prozent, gefolgt von Vorfahrt- bzw. Vor-
rangfehlern mit 12,5 Prozent sowie Fehlern beim Abbiegen, Ein- und Ausfahren mit 11,6
Prozent (siehe Abbildung 5). Eine nicht angepasste Geschwindigkeit stand mit einem An-
teil von 10,0 Prozent im Jahr 2014 erst an vierter Stelle. Verkehrsuntiichtigkeit als Ursa-
che fur einen Unfall mit Personenschaden wurde bei Fahrern von Glterkraftfahrzeugen
nur relativ selten festgestellt (3,6 Prozent). Hierunter fallt u. a. das Fahren unter Alkohol-
einfluss (2014: 1,5 Prozent). Wie Abbildung 5 enthommen werden kann, haben Ab-
standsfehler, Vorfahrt-/Vorrangfehler und Fehler beim Abbiegen, Ein- und Ausfahren in
den letzten zehn Jahren anteilsméaRig zugenommen, wahrend die Unfallursache ,nicht
angepasste Geschwindigkeit” an Bedeutung verloren hat. Nachdem bei Fahrern von Gu-
terkraftfahrzeugen im Jahr 2005 noch in 16,4 Prozent der Falle eine nicht angepasste
Geschwindigkeit als Ursache fir einen Unfall mit Personenschaden festgestellt wurde,
reduzierte sich dieser Anteilswert in der Folge auf 10,0 Prozent im Jahr 2014. Demge-
geniber erhéhten sich im Vergleichszeitraum Abstandsfehler um 2,0 Prozentpunkte, Vor-
fahrt-/Vorrangfehler um 1,1 Prozentpunkte und Fehler beim Abbiegen, Ein- und Ausfah-

ren um einen Prozentpunkt.
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Abbildung 5: Fehlverhalten der Fahrer von Guterkraftfahrzeugen bei Unféllen mit Personen-
schaden in den Jahren 2005 (innerer Ring) und 2014 (&uRRerer Ring)
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Quelle: Statistisches Bundesamt (Fachserie 8 Reihe 7). Eigene Berechnungen. Eigene Darstellung.

Die anteilsmaRigen Verschiebungen der Unfallursachen dirften in engem Zusammen-
hang mit der demographischen Entwicklung der Berufskraftfahrer stehen. So zeigt sich
bei den beteiligten Fahrern von Guterkraftfahrzeugen eine Altersabhéangigkeit der Unfall-
ursachen. Wie Abbildung 6 zu entnehmen ist, verliert die Unfallursache ,nicht angepasste
Geschwindigkeit mit zunehmendem Alter an Bedeutung. Ist eine nicht angepasste Ge-
schwindigkeit bei beteiligten Fahrern von Guterkraftfahrzeugen im Alter von 18 bis unter
21 Jahren noch in 16,0 Prozent der Falle urséchlich fur einen Unfall mit Personenscha-
den, so trifft dies bei Fahrzeugfuhrern im Alter von 55 bis unter 65 Jahren lediglich noch
in 8,2 Prozent der Falle zu. Mit Anteilswerten von 15,1 bzw. 12,3 Prozent fallen bei letzte-
ren hingegen die Vorfahrt-/VVorrangfehler sowie Fehler beim Abbiegen, Ein- und Ausfah-
ren vergleichsweise hoher aus als bei jungeren Fahrzeugfuhrern. Das zunehmende
Durchschnittsalter bzw. der im Zeitablauf zunehmende Anteil alterer Berufskraftfahrer
spiegelt sich insoweit in einer anteilsmafigen Verschiebung der Ursachen von Stral3en-

verkehrsunfallen unter Beteiligung von Giiterkraftfahrzeugen wider.

Unfallursachen nach Alter
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Abbildung 6: Fehlverhalten der Fahrzeugfuhrer nach Altersgruppen bei Unféllen mit Personen-
schaden im Jahr 2014
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Quelle: Statistisches Bundesamt (Fachserie 8 Reihe 7). Eigene Berechnungen. Eigene Darstellung.

Trotz des hohen internationalen Wettbewerbs- und Kostendrucks, dem sich deutsche Gii- ~ Vergitung
terkraftverkehrsunternehmen ausgesetzt sehen, fielen die tariflich vereinbarten Lohnstei-
gerungen fur Berufskraftfahrer zuletzt regelmaRig héher aus als die Anstiege der Ver-
braucherpreise, d. h. es kam zu realen Lohnsteigerungen. Hierbei kommt nicht zuletzt die
wachsende Bedeutung der Entlohnung fur die Mitarbeiterbindung vor dem Hintergrund
einer sich aus Arbeitgebersicht verschlechternden Arbeitsmarktlage zum Tragen. Abbil-
dung 7 stellt beispielhaft die Entwicklung der Tarifabschlisse fir Berufskraftfahrer (ein-
schlieBlich etwaiger Einmalzahlungen) in Bayern, Brandenburg, Niedersachsen und
Nordrhein-Westfalen fiir den Zeitraum von 2012 bis 2014 dar. Danach bewegten sich die
Tarifabschlusse in den betrachteten Landern im Jahr 2013 zwischen 2,7 und 3,1 Prozent
und im Jahr 2014 zwischen 2,0 und 2,6 Prozent. Die durchschnittlichen Verbraucherprei-
se in Deutschland erhéhten sich nach Angaben des Statistischen Bundesamtes demge-
genuber lediglich um 1,5 Prozent im Jahr 2013 und 0,9 Prozent im Jahr 2014." Damit be-

trug beispielsweise in Nordrhein-Westfalen die tarifliche Entlohnung fur einen Kraftfahrer

! Siehe Statistisches Bundesamt (2015b).
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mit erfolgreich bestandener zweijahriger Ausbildung zum Berufskraftfahrer und anschlie-
Render zweijahriger einschlagiger Fahrpraxis 12,32 Euro pro Stunde; in Brandenburg be-
lief sich der Stundenverdienst fir einen Berufskraftfahrer mit einer dreijahrigen Ausbil-

dung bei Einsatz im Guterfernverkehr auf 9,12 Euro.

Abbildung 7: Laufzeiten und Einmalzahlungen ausgewahlter Tarifabschlisse flr Berufskraftfah-
rer im Zeitraum von 2012 bis 2014
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Quelle: Statistisches Bundesamt (2015a). Eigene Darstellung in Anlehnung an Statistisches Bundesamt (Fach-
serie 14 Reihe 4).

Am 16. August 2014 trat das ,Gesetz zur Starkung der Tarifautonomie, kurz Tarifautono- ~ Mindestlohn
miestarkungsgesetz, in Kraft. Das Gesetz beinhaltet in erster Linie das Gesetz zur Rege-
lung eines allgemeinen Mindestlohns, kurz auch Mindestlohngesetz (MiLoG) genannt,
das den flachendeckenden Mindestlohn von 8,50 Euro brutto je Zeitstunde seit dem
1. Januar 2015 regelt. Nach Informationen des Bundesamtes liegen die Tariflohne fur Be-
rufskraftfahrer in allen deutschen Landern tber dem gesetzlichen Mindestlohn, so dass
dessen Einfihrung bei tarifgebundenen Unternehmen keine Auswirkungen auf das Lohn-
niveau hatte. Allerdings sind zahlreiche Unternehmen der Branche nicht an einen Tarif-
vertrag gebunden. Nach Informationen des Bundesamtes mussten nicht tarifgebundene
Guterkraftverkehrsunternehmen aufgrund des MiLoG teilweise ihre Léhne anheben — in
der Hauptsache im ostdeutschen Raum, in dem insgesamt ein niedrigeres Lohnniveau
als im westdeutschen Raum herrscht. Dies wurde in Teilen durch eine Umlegung variab-
ler Lohnkostenbestandteile — wie beispielsweise Pramien — auf den Grundlohn realisiert
und ging damit zum Teil zu Lasten bestehender Lohnanreizsysteme. Generell bedingen
die sich aus dem MiLoG ergebenden Pflichten zur Arbeitszeitaufzeichnung sowie Mal3-

nahmen im Zusammenhang mit der Auftraggeberhaftung bei vielen Unternehmen einen
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Anstieg der Burokratiekosten." Dieser zeigte sich nicht zuletzt bei kleinen und mittelstan-
disch gepréagten Unternehmen, die bis dato keine Zeiterfassungssysteme implementiert
hatten.

Nach der oben zitierten WSI-Studie arbeiten lediglich 28,6 Prozent der Berufskraftfahrer  Tarifbindung
in einem Betrieb, in dem ein Tarifvertrag gilt.? In Ostdeutschland fallt dieser Anteil mit
rund 14 Prozent wesentlich niedriger aus als in Westdeutschland mit rund 34 Prozent.
Berufskraftfahrer mit Tarifvertrag erhalten demnach im Mittel ein um 17,3 Prozent hdhe-
res Monatseinkommen als Berufskraftfahrer ohne Tarifvertrag. Erstgenannte sind vorran-
gig in groBeren Unternehmen beschéftigt; mit zunehmender BetriebsgréRe wachst ten-
denziell der Anteil der Unternehmen mit Tarifbindung. Nach Einschatzung des Bundes-
amtes orientieren sich gleichwohl auch viele nicht tarifgebundene Unternehmen an den
Tarifvertragen. Teilweise dienen letztere sogar eher als Untergrenzen, die tatsachlichen
Vergitungen liegen mithin teilweise deutlich héher. Vor dem Hintergrund einer hohen
Personalfluktuation im Gewerbe gewinnt die Hohe der Vergitung fur die Fahrpersonal-
bindung zunehmend an Bedeutung. Mehr oder minder deutliche Unterschiede zeigen
sich dabei in Abhé&ngigkeit von den betrachteten Marktsegmenten und der geographi-
schen Lage der Unternehmen. Beispielsweise werden Fahrer bei Unternehmen mit Spe-
Zialtransporten, die Uber ein spezifisches Fachwissen verfigen muissen, generell besser
entlohnt. Im landlichen Raum sind die Vergttungen regelmafiig niedriger als in Ballungs-
zentren. In letztgenannten spielt nicht zuletzt der Wettbewerb um Fachkrafte mit der In-
dustrie eine Rolle, deren Beschéftigte regelméafig Vergitungen erhalten, die sich ober-

halb der in der Guterkraftverkehrsbranche gezahlten Entgelte bewegen.
3.3 Berufliche Ausbildung

Berufskraftfahrer ist ein 3-jahriger anerkannter Ausbildungsberuf. Die Ausbildung wird  Ausbildungsberuf
hauptsachlich in Guterkraftverkehrsunternehmen, teilweise in Industrie und Handel, an-
geboten. Im Rahmen der Ausbildung kénnen Auszubildende die Berechtigung zum Fih-
ren von Fahrzeugen verschiedener Fahrzeugklassen erwerben. Dabei gilt: Mit Vollen-
dung des 17. Lebensjahres kann nach bestandener Fahrprifung die Fahrerlaubnis der
Klasse B und BE ausgehandigt werden. Die Fahrerlaubnis der Klasse C und CE kann
nach bestandener Fahrprifung und mit Vollendung des 18. Lebensjahres ausgehandigt
werden. Sie kann im Rahmen des Ausbildungsverhéltnisses national eingesetzt werden.
Nach erfolgreichem Abschluss der Ausbildung zum Berufskraftfahrer unterliegen Beférde-

rungen im Gluterkraftverkehr keinen Vorschriften in Bezug auf das Mindestalter.

! Nach Erkenntnissen des Bundesamtes lassen sich Unternehmen im Zusammenhang
mit der Auftraggeberhaftung nach § 13 MiLoG zur eigenen Absicherung vor Auftrags-
vergabe regelmaRig von Auftragnehmern schriftlich bestatigen, dass der Mindestlohn ge-
zahlt werde. Dies geschieht etwa im Rahmen einer Verpflichtungserklarung.

? Siehe hierzu und im Folgenden Dribbusch/Kaun/Stoll (2014), S. 9 ff.
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Tabelle 2 stellt die Entwicklung der Ausbildungsverhaltnisse zum Berufskraftfahrer im
Zeitraum von 2005 bis 2014 dar. Deutlich erkennbar ist die Zunahme der Ausbildungs-
verhaltnisse in den vergangenen zehn Jahren. Mit insgesamt 7.131 blieb die Zahl der
Auszubildenden im Jahr 2014 allerdings um rund 2,2 Prozent hinter dem entsprechenden
Wert des Vorjahres zurtick. Mit einem Anteil von zuletzt knapp 3,6 Prozent stellen weibli-
che Auszubildende weiterhin eine Minderheit dar. Die Zahl der neu abgeschlossenen
Ausbildungsvertrage entwickelt sich bereits seit dem Jahr 2013 leicht ricklaufig. Insge-
samt wurden 3.180 Ausbildungsvertréage im Jahr 2014 neu abgeschlossen. Im Vergleich
zum Jahr 2013 bedeutete dies eine Abnahme um rund 1,3 Prozent. Im Rahmen des vom
Bundesamt betreuten Foérderprogramms ,Aus- und Weiterbildung“ werden Unternehmen
des Giuterkraftverkehrs gefordert, die Ausbildungsplatze zur Ausbildung zum Berufskraft-
fahrer schaffen. Fir die Forderperiode 2014 belauft sich die Zahl der geférderten Ausbil-
dungsverhdltnisse auf etwa 1.170 Auszubildende; Ausbildungsabbriche sind hierin nicht
enthalten. Die Zahl verdeutlicht den bereits relativ hohen Anteil der geférderten an den
insgesamt neu abgeschlossenen Ausbildungsvertragen. Insgesamt nahmen 2.310 Aus-
zubildende im Jahr 2014 an der Abschlusspriifung teil, 1.869 mit Erfolg. Dies entsprach
einer Erfolgsquote von rund 80,9 Prozent. Zum Vergleich: Im bundesweiten Durchschnitt

aller Ausbildungsberufe betrug die Bestehensquote im Jahr 2014 rund 90,1 Prozent.

Tabelle 2: Ausbildungsberuf ,,Berufskraftfahrer” — Zahl der Auszubildenden, Priifungsteilnehmer
und vorzeitig aufgeldsten Vertrage im Zeitraum von 2005 bis 2014

Ausbildungsvertrage Neu ab- Prufungsteilnehmer vorzeitig aufgeltste Vertrage
geschl.
Jahr Aus-

Manner | Fraven | o io | B9 | gesamt | beatanden| anr | jabr | jahr | gesamt
2005 1.840 41 1.881 803 1.373 1.116 141 84 54 279
2006  2.137 46 2.183 973 1.128 891 164 92 53 309
2007 3.074 83 3.157 1.839 1.424 1.195 k.A. k.A. k.A. 481
2008  3.940 122 4.062 2.066 691 558 501 227 60 788
2009 4.636 174 4.810 2.134 810 630 509 328 86 923
2010 5.091 195 5.286 2.466 1.386 1.116 534 321 141 996
2011 6.042 234 6.276 3.264 1.518 1.239 831 381 132 1.344
2012 6.717 258 6.975 3.270 1.665 1.389 1.116 441 129 1.686
2013  7.035 258 7.293 3.222 1.785 1.461 1.020 528 204 1.752
2014 6.876 255 7.131 3.180 2.310 1.869 1.029 549 225 1.803

k.A. — keine Angabe.
Quelle: Statistisches Bundesamt (Fachserie 11 Reihe 3).

Im Vergleich zum bundesweiten Durchschnitt aller Ausbildungsberufe werden Ausbil-
dungsvertrédge von angehendenden Berufskraftfahrern besonders haufig vorzeitig geldst.
Tabelle 3 stellt die Lésungsquote fir alle Ausbildungsberufe sowie den Ausbildungsberuf
.Berufskraftfahrer” seit dem Jahr 2010 dar. Daten fur das Jahr 2014 liegen gegenwartig
nur unvollstéandig vor. Die Lésungsquote beschreibt den Anteil der vorzeitigen Vertragslo-

sungen an allen begonnenen Ausbildungsvertragen. Fir deren Berechnung findet in der

Ausbildungszahlen

Lésungsquote
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amtlichen Berufsbildungsstatistik das Schichtenmodell des Bundesinstituts fir Berufsbil-
dung Anwendung. Wahrend die Ldsungsquote flur alle Ausbildungsberufe im Zeitraum
von 2010 his 2013 zwischen 23,0 und 25,0 Prozent schwankte, bewegte sie sich bei
Auszubildenden zum Berufskraftfahrer bezogen auf Gesamtdeutschland zwischen 39,8
und 45,9 Prozent. Bei einer regionalen Differenzierung wird deutlich, dass die Lésungs-
quote bei Auszubildenden zum Berufskraftfahrer in Ostdeutschland im Betrachtungszeit-
raum mit Ausnahme des Jahres 2013 um einige Prozentpunkte héher ausfiel als in West-

deutschland.

Tabelle 3: Lésungsquoten, Angaben in Prozent

Alle Berufskraftfahrer
Jahr Ausbildungsberufe Deutschland gesamt Westdeutschland Ostdeutschland
2010 23,0 39,8 39,0 42,2
2011 24,4 43,7 42,9 46,9
2012 24,4 45,9 44,9 49,5
2013 25,0 45,5 45,5 45,5
2014 24,7 k.A. k.A. k.A.

k.A. — keine Angabe.
Quellen: Bundesinstitut fiir Berufsbildung (2015a), Statistisches Bundesamt (Fachserie 11 Reihe 3).

Vorzeitige Losungen von Ausbildungsvertradgen sind ein wichtiger Hinweis auf Probleme
im dualen Ausbildungssystem, auch wenn solche Vertragsldsungen nicht immer gleich-
bedeutend mit einem Ausbildungsabbruch sind, sondern nicht selten ein Wechsel des
Ausbildungsbetriebs oder Berufs, mitunter auch die Aufnahme eines Studiums folgt.l
Dennoch kann infolge von Ausbildungsabbriichen mit Einschnitten in die Berufs- und Bil-
dungskarriere junger Menschen und mit Veranderungen im Ausbildungsverhalten von
Unternehmen gerechnet werden. So ist fir letztere eine Vertragslosung mit hohen direk-
ten und indirekten Kosten verbunden. Dies kann Auswirkungen in Bezug auf die Ausbil-
dungsbereitschaft haben. Bei einer Betrachtung der Ausbildungsvoraussetzungen und
Ausbildungsbedingungen im Zusammenhang mit dem Ldsungsgeschehen zeigen mul-
tivariate Auswertungen im Rahmen einer Projektarbeit des Instituts fir Arbeitsmarkt- und
Berufsforschung (IAB) generell einen entscheidenden Einfluss der schulischen Vorbil-
dung der Auszubildenden und der Ausbildungsvergitung. So lI6sen Hauptschiler Vertra-
ge wesentlich haufiger als Abiturienten; Berufe mit niedrigeren (tariflichen) Ausbildungs-
vergltungen sind starker betroffen als andere Berufe. Weitere Einflussgréf3en auf das Ri-
siko fur vorzeitige Losungen sind ein hdheres Alter bei Ausbildungsbeginn und die Ent-

fernung zum Ausbildungsbetrieb.

Wie im Folgenden deutlich wird, lasst sich fur den Ausbildungsberuf ,Berufskraftfahrer*
aufgrund der genannten Einflussfaktoren eine vergleichsweise hohe Neigung zur Lésung

von Ausbildungsvertragen unterstellen. Abbildung 8 stellt fiir den Zeitraum von 2005 bis

! Siehe hierzu und im Folgenden Kropp et al. (2014), S. 4 ff.

Forschungsergebnisse

Auszubildende nach
schulischer Vorbildung
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2014 die Verteilung der Auszubildenden zum Berufskraftfahrer mit neu abgeschlossenem
Ausbildungsvertrag nach schulischer Vorbildung dar. Auffallend ist der hohe und in der
Tendenz Uber viele Jahre ansteigende Anteil von Hauptschiilern an den Auszubildenden.
Im Jahr 2014 lag ihr Anteil an den Auszubildenden bei rund 60,5 Prozent. Hauptschler
waren damit im Ausbildungsberuf ,Berufskraftfahrer” Giberproportional vertreten. Bezogen
auf alle Ausbildungsberufe in Deutschland lag ihr Anteil im Jahr 2014 lediglich bei rund
27,9 Prozent. In den vergangenen zwei Jahren deutete sich eine Umkehr des Trends an:
Einem leichten Rickgang des Anteils von Hauptschulern an den Auszubildenden zum
Berufskraftfahrer stand eine leichte Zunahme bei Auszubildenden mit Realschulab-
schluss bzw. einem vergleichbaren Abschluss gegeniber. Die vergleichsweise geringe
Schulbildung der meisten Auszubildenden dirfte einen wesentlichen ,Risiko“-Faktor im
Hinblick auf einen vorzeitigen Ausbildungsabbruch darstellen. Viele Gesprachspartner
des Bundesamtes verweisen zudem auf eine fehlende Ausbildungsreife und erhebliche
Defizite vieler Auszubildenden in den Grundlagenfachern Deutsch und Mathematik. Ent-
sprechend steigen die Notwendigkeit und der finanzielle Aufwand fur innerbetriebliche

Betreuungs- und NachschulungsmafRnahmen.

Abbildung 8: Auszubildende zum Berufskraftfahrer mit neu abgeschlossenem Ausbildungsver-
trag nach schulischer Vorbildung, Anteile in Prozent
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Quelle: Statistisches Bundesamt (Fachserie 11 Reihe 3). Eigene Berechnungen. Eigene Darstellung.

Wie Abbildung 9 entnommen werden kann, hat sich in den vergangenen Jahren auch das ﬁ::ﬁlﬂgfnde
Alter der Auszubildenden bei Ausbildungsbeginn tendenziell erhéht. Waren im Jahr 2005
noch rund 40,2 Prozent aller Auszubildenden zum Berufskraftfahrer bei Ausbildungsbe-
ginn 18 Jahre und jiinger, so waren es im Jahr 2014 lediglich noch 27,2 Prozent. Der An-

teil der 19- bis 22-Jéhrigen hatte sich im Zeitraum von 2005 bis 2009 zunéchst von 43,7
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auf 53,3 Prozent erhéht, bevor er sich in den Folgejahren wieder verringerte. Mit 43,6
Prozent lag der Anteil der 19- bis 22-Jahrigen im Jahr 2014 wieder auf dem Niveau des
Jahres 2005. Damit entfallt auf die Altersgruppe der 19- bis 22-Jahrigen nach wie vor der
Uberwiegende Teil der Auszubildenden bei Ausbildungsbeginn. Deutlich zugenommen
hat im Betrachtungszeitraum — vor allem seit dem Jahr 2009 — der Anteil von Auszubil-
denden, die bei Ausbildungsbeginn bereits mindestens 23 Jahre alt waren. lhr Anteil an
allen Auszubildenden lag im Jahr 2005 noch bei rund 16,1 Prozent; bis zum Jahr 2014
erhohte er sich auf rund 29,2 Prozent und Ubertraf damit auch den Anteil der Auszubil-
denden, die bei Ausbildungsbeginn 18 Jahre und jinger waren. Das relativ hohe Alter
vieler Auszubildenden bei Ausbildungsbeginn deutet darauf hin, dass es sich in Teilen
um Jugendliche mit niedrigem Schulabschluss handelt, denen erst Gber Umwege der
Einstieg in die Berufsausbildung gelungen ist, es sich mithin um Auszubildende handelt,

die Schwierigkeiten hatten, auf dem Arbeitsmarkt Ful3 zu fassen.

Abbildung 9: Auszubildende zum Berufskraftfahrer mit neu abgeschlossenem Ausbildungsver-
trag nach Alter, Anteile in Prozent
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Quelle: Statistisches Bundesamt (Fachserie 11 Reihe 3). Eigene Berechnungen. Eigene Darstellung.

Ein weiterer ,Risiko“-Faktor in Bezug auf einen vorzeitigen Ausbildungsabbruch ist die
Ausbildungsvergitung. Deren Entwicklung wird fir den Zeitraum von 2010 bis 2014 in
Abbildung 10 dargestellt. Wahrend die durchschnittliche Ausbildungsvergitung von Be-
rufskraftfahrern in den neuen Bundeslandern annahernd auf Durchschnittsniveau liegt, ist
sie in den alten Bundeslandern unterdurchschnittlich. Allerdings bewegt sie sich in den al-
ten Bundeslandern nicht am unteren Ende der Ausbildungsvergutungen. Im Jahr 2014
stiegen die Ausbildungsvergitungen von Berufskraftfahrern in den alten Landern um 3,8
Prozent und in den neuen Landern um 3,4 Prozent. Die prozentualen Steigerungen fielen
damit etwas moderater aus als im Durchschnitt Gber alle Ausbildungsberufe. Insgesamt
verdienten Auszubildende zum Berufskraftfahrer in den alten Bundeslandern im Jahr

2014 durchschnittlich 773 Euro pro Monat, in den neuen Bundeslédndern 728 Euro pro

Ausbildungsvergitung
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Monat. Dabei betrug die durchschnittliche monatliche Ausbildungsvergiitung in den alten
Bundeslandern im ersten Ausbildungsjahr 711 Euro, im zweiten Ausbildungsjahr 774 Eu-
ro und im dritten Ausbildungsjahr 834 Euro. In den neuen Bundeslandern lag die monatli-
che Ausbildungsvergiitung im ersten Ausbildungsjahr im Durchschnitt bei 678 Euro; in
der Folge erhohte sie sich auf 726 Euro im zweiten und 780 Euro im dritten Ausbildungs-

jahr.

Abbildung 10: Durchschnittliche monatliche tarifliche Ausbildungsvergitung im Zeitraum von 2010
bis 2014 in Euro
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Quelle: Bundesinstitut fir Berufsbildung (Datenbank Ausbildungsvergiitungen). Eigene Berechnungen. Eigene
Darstellung.

Im Gegensatz zu friheren Jahren reicht der Fihrerschein als alleiniger Qualifikations-
nachweis nicht mehr aus, um gewerblichen Guterkraftverkehr auf offentlichen Strallen
durchfiihren zu durfen. Das Berufskraftfahrer-Qualifikations-Gesetz schreibt den Nach-
weis einer Grundqualifikation vor. Diese muss durch eine Prifung von der Industrie- und
Handelskammer bestatigt werden. Neben der dreijahrigen Ausbildung zum Berufskraft-
fahrer kann eine Prufung zur Grundqualifikation oder zur beschleunigten Grundqualifika-
tion erfolgen. Abbildung 11 stellt die Entwicklung der Prifungen geman Berufskraftfahrer-
Qualifikations-Gesetz sowie der Bestehensquoten im Zeitraum von 2009 bis 2014 dar.
Demnach entfallt der weit Uberwiegende Teil der Prufungen auf die beschleunigte
Grundqualifikation. Nach Angaben der DIHK-Gesellschaft fir berufliche Bildung wurden
im Jahr 2014 insgesamt 15.378 Priufungen zur beschleunigten Grundqualifikation durch-
gefuhrt. Im Vergleich zum Vorjahr bedeutete dies ein Plus von knapp 6,5 Prozent. Die

Bestehensquote lag im Jahr 2014 bei rund 84,9 Prozent. Sie wies im Zeitraum von 2009

(Beschleunigte)
Grundqualifikation
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bis 2014 eine leicht positive Tendenz auf. Insgesamt wurden wahrend des sechsjéhrigen
Betrachtungszeitraums mehr als 68.400 Prifungen zur beschleunigten Grundqualifikation
abgelegt, rund 57.200 mit Erfolg. Der beschleunigten Grundqualifikation kommt damit im
Rahmen der Berufskraftfahrerausbildung — quasi bereits seit deren Einfihrung — eine
groRere Bedeutung zu als der klassischen dreijahrigen Berufsausbildung. Die Grundqua-
lifikation fristet trotz steigender Priifungszahlen bislang ein Nischendasein. Im Jahr 2014
wurden lediglich 153 Prifungen zur Grundqualifikation abgelegt. Die Erfolgsquote lag bei
rund 94,8 Prozent und fiel damit — wie auch in den Vorjahren — héher aus als bei der be-

schleunigten Grundqualifikation.

Abbildung 11: Prifungen gemaf Berufskraftfahrer-Qualifikations-Gesetz im Zeitraum von 2009

bis 2014
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Quelle: DIHK-Gesellschaft fur berufliche Bildung — Organisation zur Forderung der IHK-Weiterbildung mbH
(2015). Eigene Darstellung.

Einige Auszubildende zum Berufskraftfahrer [6sen nach Kenntnis des Bundesamtes ihren ~ Abwerbungen
Ausbildungsvertrag nach Erwerb des Fiuhrerscheins vorzeitig auf, da sie bei einem ande-
ren Unternehmen die Mdglichkeit erhalten, die (beschleunigte) Grundqualifikation zu er-
werben und damit kurzfristig als Berufskraftfahrer beschéaftigt zu werden und eine besse-
re Bezahlung zu erhalten. Das neue Unternehmen hat in diesem Fall lediglich die Kosten
fur die Grundqualifikation, nicht jedoch fiir den Erwerb der Fahrerlaubnis zu tragen. Mithin

wird die hohe Lésungsquote nicht nur durch die benannten ,Risiko“-Faktoren beeinflusst,
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sie wird zusatzlich durch die Rekrutierungspraxis von Teilen des Gewerbes gefordert.
Dies erscheint insoweit bedenklich, als die Sorge vor einem vorzeitigen Ausbildungsab-
bruch nach Erwerb des Fuhrerscheins nach Kenntnis des Bundesamtes ein wesentliches
Hemmnis fir Guterkraftverkehrsunternehmen darstellt, sich in der Ausbildung von Be-
rufskraftfahrern zu engagieren. Hierbei ist zu berlicksichtigen, dass sich bereits heute ein
groRRer Teil der Unternehmen des gewerblichen Verkehrs und des Werkverkehrs nicht an
der Ausbildung von Berufskraftfahrern beteiligt und seinen entsprechenden Bedarf tber

den externen Arbeitsmarkt decken muss.

Die Bestimmungen des Berufskraftfahrer-Qualifikations-Gesetzes finden in Deutschland
seit dem 10. September 2009 auf Fahrer und Fahrerinnen, die gewerblichen Guterkraft-
verkehr auf o6ffentlichen Stral3en durchfiihren, Anwendung. Die Verabschiedung des Be-
rufskraftfahrer-Qualifikations-Gesetzes flihrte in Deutschland vor Inkrafttreten der ein-
schlagigen Bestimmungen zu einem deutlichen Anstieg der Fahrerlaubnisprifungen. So
wurden nach Angaben des Kraftfahrt-Bundesamtes allein im Jahr 2009 fur den Erwerb
der Fahrerlaubnisklassen C und CE 183.350 theoretische Prifungen und 190.016 prakti-
sche Prifungen abgelegt.” Im Vergleich zum Jahr 2008 bedeutete dies einen Anstieg der
theoretischen und praktischen Prifungen um 14,6 bzw. 29,9 Prozent, im Vergleich zum
Jahr 2007 sogar um 39,2 bzw. 53,2 Prozent. Nach dem Jahr 2009 ging die Anzahl der
theoretischen und praktischen Prifungen deutlich zurtick. So bewegte sich die Anzahl
der theoretischen Prifungen im Zeitraum von 2010 bis 2014 lediglich noch zwischen
79.873 und 85.827, die Anzahl der praktischen Prifungen zwischen 75.011 und 80.215.
Die Bestehensquoten lagen wahrend des gesamten Betrachtungszeitraums sowohl bei

den theoretischen als auch bei den praktischen Prifungen deutlich ber 80 Prozent.

Abbildung 12 stellt die Entwicklung der im Zeitraum von 2007 bis 2013 erteilten Fahrer-
laubnisse der Klassen C und CE dar. Entsprechend der skizzierten Entwicklung bei den
Fahrerlaubnisprifungen wird der deutliche Anstieg der erteilten Fahrerlaubnisse in den
Jahren 2008 und 2009 und der anschlieBende Rickgang in den Folgejahren sichtbar.
Insgesamt wurden 161.182 Fahrerlaubnisse der Klassen C und CE im Jahr 2009 erteilt,
rund 21,7 Prozent mehr als im Jahr 2008 bzw. rund 37,6 Prozent mehr als im Jahr 2007.
Im Zeitraum von 2010 bis 2012 bewegte sich die Anzahl der erteilten Fahrerlaubnisse
dann bei rund 90.000, bevor sie im Jahr 2013 auf rund 108.000 anstieg. Nach wie vor
werden Lkw-Fuhrerscheine in hohem Mal3e von Mannern erworben. Wahrend des ge-
samten Betrachtungszeitraums bewegte sich der Anteil von Frauen an den erteilten
Fahrerlaubnissen zwischen 4,3 und 5,0 Prozent. Eine differenzierte Betrachtung nach
dem Lebensalter lasst zudem erkennen, dass immer mehr &lteren Personen ein Lkw-
Fihrerschein erteilt wird. Im Jahr 2013 wurden bereits 32,2 Prozent bzw. knapp ein Drittel

aller Fahrerlaubnisse der Klassen C und CE an Personen im Alter von 45 bis 64 Jahren

! Siehe hierzu und im Folgenden Kraftfahrt-Bundesamt (Hrsg.) (versch. Jahrgange):
Fahrerlaubnisse (FE) — Fahrerlaubnisprifungen (FE 7), Flensburg.

Fahrerlaubnisprifungen

Fahrerlaubniserteilungen
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erteilt. Im Jahr 2007 entfiel auf diese Altersgruppe lediglich ein Anteil von rund 24,7 Pro-

zent an den in jenem Jahr erteilten Fahrerlaubnissen. Auf der anderen Seite nimmt der

Anteil von Personen im Alter von 18 bis 24 Jahren an den erteilten Fahrerlaubnissen ab;

ihr Anteil ging von rund 32,3 Prozent im Jahr 2007 um mehr als zwdlf Prozentpunkte auf

rund 19,6 Prozent im Jahr 2013 zurlick.

Abbildung 12: Erteilungen von Fahrerlaubnissen fir Lastkraftwagen (C, CE) in den Jahren 2007

bis 2013 nach Geschlecht
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Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt (FE 6). Eigene Berechnungen. Eigene Darstellung.

3.4 Arbeitsmarktsituation

Anhaltspunkte zur Arbeitsmarktsituation bieten die einschlagigen Statistiken der Bunde-
sagentur fUr Arbeit. Abbildung 13 stellt fir die Berufsgruppe ,Berufskraftfahrer (Giterver-
kehr/Lkw)“ fUr den Zeitraum von Januar 2011 bis einschlieBlich Juni 2015 die zahlenmé&-
Bige Entwicklung der Arbeitslosen, der Arbeitsuchenden und der gemeldeten offenen
Stellen in Deutschland dar. Demnach zeigt sich wéhrend des gesamten Betrachtungszeit-
raums ein Uberschuss der Arbeitslosen bzw. Arbeitsuchenden im Vergleich zum angebo-
tenen Stellenbestand. Wie die eingezeichneten Trendlinien verdeutlichen, konvergieren
die Zeitreihen allerdings im Zeitablauf, d. h. sowohl die Arbeitslosenzahlen als auch die
Zahl der Arbeitsuchenden gehen tendenziell zuriick, wéhrend die Zahl der offenen Stel-
len in der Tendenz leicht zunimmt. Im Juni 2015 waren deutschlandweit 13.348 offene
Stellen fir Berufskraftfahrer (Giterverkehr/Lkw) bei der Bundesagentur fiir Arbeit regis-
triert. Diesen standen 20.189 Arbeitslose bzw. 38.365 Arbeitsuchende gegeniiber. Damit

kamen im Juni 2015 auf 100 Arbeitsstellen rein rechnerisch 151 Arbeitslose bzw. 287 Ar-

Arbeitsuchende, Arbeits-
lose, offene Stellen
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beitsuchende. Vier Jahre friher — im Juni 2011 — kamen auf 100 Arbeitsstellen noch 241
Arbeitslose bzw. 456 Arbeitsuchende. Aus Arbeitgebersicht hat sich das Verhaltnis in den
vergangenen Jahren damit deutlich verschlechtert. Entsprechend haufiger wurde von G-
terkraftverkehrsunternehmen in der jingeren Vergangenheit auf Schwierigkeiten hinge-
wiesen, vakante Stellen zu besetzten. Erkennbar sind in Abbildung 13 ferner die saisona-
len Einflisse auf die Entwicklung der Arbeitslosenzahlen. Wie bei den Arbeitsuchenden
steigt deren Bestand in den Wintermonaten regelmé&Rig an, bevor er in den Folgemona-

ten wieder sinkt.

Abbildung 13: Offene Stellen, Arbeitslose und Arbeitsuchende in der Berufsgruppe ,Berufskraft-
fahrer (Guterverkehr/Lkw)“im Zeitraum von Januar 2011 bis Juni 2015
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Quelle: Bundesagentur fir Arbeit (Arbeitsmarktstatistik). Eigene Darstellung.

Die Bundesagentur fiir Arbeit berichtet in der Forderstatistik Uber Férderungen bzw. Teil-
nahmen von Personen an MaRnahmen der aktiven Arbeitsférderung (8 3 SGB Il Abs. 4)
und Leistungen zur Eingliederung (8 16 SGB II) des Bundes. Da Teilnehmer an Malf3-
nahmen der Arbeitsmarktpolitik gemaf § 16 Abs. 2 SGB Il nicht als arbeitslos gelten,
ermoglicht erst die Zusammenschau der Ergebnisse der Arbeitslosenstatistik und der
Forderstatistik ein umfassendes Bild der Menschen mit Problemen am Arbeitsmarkt. Eine
Forderung, die im Rahmen der Forderstatistik nachgewiesen wird, liegt dabei vor, wenn
fur eine Person bzw. im Rahmen der Teilnahme an einer Malinahme der aktiven Arbeits-
férderung eine Zahlung geleistet wird, beispielsweise eine Forderung der beruflichen
Weiterbildung und der Berufsausbildung. Nach Angaben der Bundesagentur fur Arbeit
nahmen im Zeitraum von 2012 bis 2014 im Jahresdurchschnitt zwischen 5.285 und 6.472
Personen an arbeitsmarktpolitischen MalRhahmen zur Foérderung der beruflichen Weiter-
bildung mit dem Schulungsziel bzw. Beruf ,Berufskraftfahrer (Guterverkehr/Lkw) teil (sie-

he Tabelle 4). Der Anteil der Férderungen der beruflichen Weiterbildungen, die auf den

MafRnahmen zur Férderung
der beruflichen Weiterbil-
dung FboW
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Erwerb eines Berufsabschlusses als Berufskraftfahrer abzielen, ist vergleichsweise ge-
ring. Im Jahr 2014 lag er bei rund 8,5 Prozent. Mit rund 91,5 Prozent war der Anteil jener
Fordermal3nahmen der beruflichen Weiterbildung, die auf die Vermittlung von Fertigkei-
ten abzielen, die in dem grundsatzlich bereits erlernten Beruf Verwendung finden, ent-
sprechend hoch. Uber die genauen Inhalte letztgenannter FérdermaRnahmen liegen dem

Bundesamt keine genaueren Informationen vor.

Tabelle 4: Teilnehmerbestand in MalRnahmen zur Férderung der beruflichen Weiterbildung FbwW
mit dem Schulungsziel bzw. Beruf ,Berufskraftfahrer (Glterverkehr/Lkw) — Gleitende
Jahresdurchschnitte

davon:
Berichtsjahr FbW insgesamt
FbW mit Abschluss FbW sonstige Weiterbildung
2012 5.285 602 4.683
2013 6.279 495 5.784
2014 6.472 548 5.924

Anmerkung: Die Forderung einer beruflichen Weiterbildung mit dem Ziel einer Vollgualifizierung fur den o.g. Be-
ruf erfolgt nur bei MaBnahmen mit Abschluss (Umschulungen). Teilnahmen an sonstigen MaRnahmen der be-
ruflichen Weiterbildung zielen in der Regel auf die Vermittlung von Fertigkeiten ab, die in einem grundsétzlich
schon erlernten Beruf oder Berufsfeld Verwendung finden und inhaltlich einem in der KIdB 2010 genannten Be-
ruf zugeordnet werden.

Quelle: Bundesagentur fur Arbeit (Forderstatistik).

Abbildung 14 stellt das Verhaltnis von gemeldeten offenen Stellen fur Berufskraftfahrer
(Guterverkehr/Lkw) und Arbeitsuchenden mit diesem Zielberuf in regionaler Differenzie-
rung dar. Demnach Ubertraf die Anzahl der Arbeitsuchenden im Juni 2015 zwar in allen
deutschen Landern die Zahl der offenen Stellen. Allerdings stellten sich die Verhéaltnisse
regional unterschiedlich dar. Wéahrend beispielsweise in Nordrhein-Westfalen, Schleswig-
Holstein, Mecklenburg-Vorpommern, Berlin, Brandenburg und dem Saarland rein rechne-
risch auf 100 offene Stellen fur Berufskraftfahrer mehr als 350 Arbeitsuchende kamen,
waren es in Bayern und Baden-Wirttemberg und Rheinland-Pfalz weniger als 200. Un-
terschiedlich stellt sich die Situation dabei 6rtlich zwischen dem gewerblichen Verkehr
und dem Werkverkehr dar. So weist der Werkverkehr nach Informationen des Bundesam-
tes aufgrund vergleichsweise attraktiverer Arbeitszeiten und einer in Teilen besseren Be-

zahlung haufig eine geringere Personalfluktuation auf als der gewerbliche Verkehr.

Einschrankend ist anzumerken, dass die Arbeitsmarktstatistik fir eine vollstindige Be-
schreibung der Arbeitsmarktsituation nicht hinreichend erscheint. Nach Kenntnis des
Bundesamtes meldet ein gro3erer Teil der Giterkraftverkehrsunternehmen seine offenen
Stellen nicht den ortlichen Arbeitsagenturen. Stattdessen wird versucht, offene Stellen
mittels Print- und elektronischen Medien, Bildungstragern oder persénlichen Kontakten
neu zu besetzen. Soziale Medien werden bislang in der Hauptsache von groRen Spediti-
ons- und Logistikunternehmen fir die Personalgewinnung genutzt. Der tatséchliche
Fahrpersonalbedarf des Gewerbes dirfte in der Vergangenheit insoweit Giber den von der

Bundesagentur fur Arbeit ausgewiesenen Zahlen gelegen haben. Auf der anderen Seite

Regionale Differenzierung

Einschrankungen
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durfte das Angebot der Arbeitsagenturen an geeigneten Fahrern deutlich hinter den in
der Arbeitslosen- und Forderstatistik ausgewiesenen Zahlen zurtickbleiben, da ein Teil
dieser Personen aufgrund ihres hohen Alters bzw. ihrer Langzeitarbeitslosigkeit gar nicht
bzw. nur schwer als Kraftfahrer vermittelbar sein dirfte. Initiativbewerbungen stellen nach

Informationen des Bundesamtes eher die Ausnahme dar.

Abbildung 14: Auf 100 Arbeitsstellen fur Berufskraftfahrer (Guterverkehr/Lkw) kamen im Juni 2015
... Arbeitsuchende

] unter 200
(] 200 bisunter 250
[] 250 bis unter 300
[ 300 bisunter 350
[ 350 und mehr

Niedersachsen

Thiiringen

Rheinland-
Pfalz

Bayern

Baden-
Wiirttemberg

Quelle: Bundesagentur fur Arbeit (Arbeitsmarktstatistik). Eigene Berechnungen. Eigene Darstellung.
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4 Schienenfahrzeugfiihrer
4.1 Struktur der Beschaftigten

Nach Angaben der Bundesagentur fur Arbeit belief sich die Zahl der sozialversicherungs-
pflichtig beschéaftigten Schienenfahrzeugfuhrer in Deutschland am Ende des Jahres 2014
auf 27.722. Dies entsprach einem Plus von rund 2,7 Prozent im Vergleich zum Vorjahr.
Mit einem Anteil von lediglich rund 1,1 Prozent an den gesamten sozialversicherungs-
pflichtig beschaftigten Schienenfahrzeugfiihrern spielen geringfugig Beschatftigte in der
betrachteten Berufsgruppe nur eine sehr geringe Rolle. Ahnliches gilt fiir Beschéftigte in
Teilzeit, deren Anteil zuletzt rund 3,4 Prozent erreichte. Neben sozialversicherungspflich-
tig Beschéftigten Uben Beamte den Beruf des Schienenfahrzeugfuhrers aus. Deren An-
zahl wird vom Statistischen Bundesamt auf rund 5.000 im Jahr 2013 beziffert; Angaben
fur das Jahr 2014 liegen aktuell noch nicht vor. Frauen sind in der betrachteten Berufs-
gruppe weiterhin stark unterreprasentiert. lhr Anteil an den sozialversicherungspflichtig
Beschéftigten lag am Ende des Jahres 2014 bei 3,6 Prozent und damit 0,2 Prozentpunk-
te Gber dem Vorjahresniveau (siehe Tabelle 5). Auf einen vergleichbaren prozentualen
Anteil kamen Ende des Jahres 2014 sozialversicherungspflichtig beschéftigte Auslander,
deren Anteil in den vergangenen Jahren ebenfalls nur geringfligig gestiegen ist. Sowohl
bei den weiblichen als auch bei den auslandischen Beschéftigten zeigten sich ausgehend
von niedrigem Niveau im Zeitraum von 2012 bis 2014 jedoch gréRere absolute Zuwachse
in H6he von 16,5 bzw. 11,1 Prozent.

Am Ende des Jahres 2014 wiesen rund 15,9 Prozent der sozialversicherungspflichtig be-
schaftigten Schienenfahrzeugfuhrer ein Alter von 55 und mehr Jahren auf. Im Vergleich
zum Vorjahr erhdhte sich der Anteil der Beschaftigten dieser Altersklasse damit um 1,4
Prozentpunkte. Schienenfahrzeugfihrer weisen damit eine vergleichsweise positive Al-
tersstruktur auf. Im bundesweiten Durchschnitt aller Berufsgruppen entfiel auf diese Al-
tersklasse im Jahr 2014 ein Anteil von rund 17,4 Prozent. Die Ubrigen Altersklassen wie-
sen im Betrachtungszeitraum zwar leicht sinkende Beschéaftigtenanteile auf. Allerdings
nahm die Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten absolut zu. So erhohte sich
die Zahl der unter 25-Jahrigen im Jahr 2014 im Vergleich zum Vorjahr um 1,4 Prozent auf
1.564. lhr Anteil an den sozialversicherungspflichtig beschéftigten Schienenfahrzeugfih-
rern erreichte damit rund 5,6 Prozent. Im Vergleich zum bundesweiten Durchschnitt, der
fur diese Altersklasse Uber alle Berufsgruppen zum Ende des Jahres 2014 bei rund 10,8
Prozent lag, ist dieser Anteilswert dennoch gering. Die Altersgruppe der 25- bis unter 55-
Jahrigen vereinte Ende des Jahres 2014 rund 78,4 Prozent aller Beschéftigten (2013:
79,8 Prozent). Absolut verbuchte sie im Vergleich zum Vorjahr einen Zuwachs der Be-
schéaftigten von rund 1,0 Prozent. Bezuglich der Auswirkungen der Rente mit 63 auf die

Beschaftigung wird auf die Ausfiihrungen in Kapitel 2, Abschnitt 1 verwiesen.

Beschéaftigungsentwicklung

Altersstruktur
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Tabelle 5:  Struktur der sozialversicherungspflichtig beschaftigten Fahrzeugfuhrer im Eisenbahn-
verkehr (Berufsgruppe 522), Stand: jeweils 31.12. (in Klammern: Anteile in Prozent)

2012 2013 2014

Insgesamt 26.176 (100) 26.984 (100) 27.722 (100)
darunter:

Manner 25.327 (96,8) 26.066 (96,6) 26.733 (96,4)

Frauen 849 (3,2) 918 (3.4) 989 (3,6)

Deutsche 25.280 (96,6) 26.051 (96,5) 26.726 (96,4)

Auslander 895 (3,4) 931 (3,5) 994 (3,6)

unter 25 Jahre 1.510 (5,8) 1.542 (5,7) 1.564 (5,6)

25 bis unter 55 Jahre 21.209 (81,00 21.528 (79,8) 21.741 (78,4)

55 bis unter 65 Jahre 4.366 (15,7)

3.457 (13,2) 3914  (145)

65 Jahre und alter 51 0,2)
in Vollzeit 25.384 (97,00 26.130 (96,8) 26.792 (96,6)
in Teilzeit 792 (3,0) 854 (3,2) 930 (3,4)
ohne beruflichen Bildungsabschluss 2.069 (7,9) 2.085 7,7 2.085 (7,5)
mit anerkanntem Berufsabschluss 21.856 (83,5) 22584 (83,7) 23.782 (85,8)
mit akademischem Berufsabschluss 127 (0,5) 156 (0,6) 237 (0,9)
Ausbildung unbekannt 2.124 (8,1) 2.159 (8,0 1.618 (5,8)

Quelle: Bundesagentur fir Arbeit (Beschéftigungsstatistik). Eigene Berechnungen.

Mit einem Anteilswert von rund 85,8 Prozent wies am Ende des Jahres 2014 der Grol3teil
aller sozialversicherungspflichtig beschéftigten Schienenfahrzeugfihrer einen anerkann-
ten Berufsabschluss auf. Der Anteil der Beschéftigten ohne beruflichen Bildungsab-
schluss lag zuletzt bei rund 7,5 Prozent und ist tendenziell ebenso rucklaufig wie der An-
teil der Beschéftigten, deren Ausbildung unbekannt ist. Prozentual und absolut zuge-
nommen hat in den vergangenen Jahren — ausgehend von niedrigem Niveau — der Anteil
sozialversicherungspflichtig Beschéaftigter, die einen akademischen Berufsabschluss vor-

weisen koénnen.
4.2 Arbeitsbedingungen

Schienenfahrzeugfiihrer steuern Lokomotiven und Triebfahrzeuge im Nah- und Fernver-
kehr oder fahren als Begleiter in — zum Teil computergesteuerten — Fuhrerstanden mit.!
Dabei befordern sie Guter und Personen. In der Regel arbeiten sie im Fihrerstand allei-
ne. Da der Zugverkehr in hohem Male zentral gesteuert wird, stehen sie iber Kommuni-
kationseinrichtungen jedoch in engem Kontakt zu den Beschéftigten in den Stellwerken.

In Abhangigkeit von der Bauart und der Anhangelast werden Ziige unterschiedlich gefah-

! Siehe hierzu und im Folgenden Bundesagentur fir Arbeit (2015b).

Schulische Vorbildung

Arbeitsumfeld
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ren. Schienenfahrzeugfuhrer sind zumeist auf bestimmte Zugtypen spezialisiert; sie kon-
nen nach einer Schulung jedoch auch andere Zugtypen steuern. In der Regel tragen sie
die jeweilige Uniform ihres Arbeitgebers. Bei Rangierfahrten oder technischen Uberprii-
fungen der Betriebssicherheit der Lokomotive arbeiten sie im Freien und sind insoweit
den unterschiedlichen Witterungsverhaltnissen ausgesetzt. Um sich vor Verletzungen zu
schiitzen, tragen Schienenfahrzeugfiihrer dabei die entsprechende Schutzkleidung wie
Sicherheitsschuhe und Schutzhelm. Zur Gewahrleistung der Sicherheit im Schienenver-
kehr ist ihre Arbeit durch strenge gesetzliche und betriebsinterne Vorschriften geregelt,
beispielsweise die einschlagigen Transport- und Unfallverhitungsvorschriften. Nach In-
formationen des Bundesamtes libernehmen Schienenfahrzeugfiihrer vor allem bei kleine-
ren Eisenbahnverkehrsunternehmen teilweise weitere Téatigkeiten, beispielsweise die
Aufgabe des Wagenprtfers, und werden dort — insbesondere in Zeiten schwacherer Auf-

tragslage — mitunter auch im Werkstattbereich zur Wartung der Fahrzeuge eingesetzt.

Die Arbeitszeit von Schienenfahrzeugfuhrern wird Ublicherweise in einem Schichtsystem
— héufig in drei Schichten — organisiert. Dies wird von Teilen der Beschéaftigten als belas-
tend empfunden. Die Einsatzplanungen unterliegen den gesetzlichen Arbeitszeitvorga-
ben. Gleichwohl kommt es nach Informationen des Bundesamtes bisweilen zu Uber-
schreitungen, etwa wenn die Transportabwicklung aufgrund von Verzdégerungen im Be-
triebsablauf langer dauert als geplant. Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes
gingen im Jahr 2013 rund 50 Prozent der Fahrzeugfihrer im Eisenbahnverkehr norma-
lerweise 40 Stunden pro Woche ihrer Arbeit nach.' Weitere rund 32 Prozent wiesen eine
wdchentliche Arbeitszeit von normalerweise 36 bis 39 Stunden auf. Im Vergleich zum
Vorjahr nahm der Anteil der Beschéftigten mit einer 40-Stundenwoche damit prozentual
etwas ab, wahrend er sich bei Beschéftigten mit einer wéchentlichen Arbeitszeit von nor-
malerweise 36 bis 39 Stunden leicht erhdhte. Gleichwohl fallen vor allem im Langstre-
ckenverkehr oft auswartige Ubernachtungen an, ggf. auch im Ausland, so dass Schienen-
fahrzeugfiihrer haufig langere Zeit von ihrem sozialen Umfeld getrennt sind. Ublich ist zu-
dem Sonn- und Feiertagsarbeit. Da viele Strecken tagsuber durch den Personenverkehr
belegt sind, konzentriert sich der Guterverkehr ferner auf auslastungsschwache Zeiten,

mithin in hohem MalRRe auf die Nachtstunden.

Extremen psychischen Belastungen unterliegen Schienenfahrzeugfiihrer in der Regel im
Falle von Unfallen mit Personenschaden. Abbildung 15 stellt fiir den Zeitraum von 2007
bis 2013 die zahlenmé&Rige Entwicklung der im Rahmen von Schienenverkehrsunféllen

Verletzten und Getoteten® sowie der Suizide! dar. Hierbei zeigt sich kein einheitliches

! Siehe hierzu und im Folgenden Statistisches Bundesamt (versch. Jahrgange): Fachse-
rie 1 Reihe 4.1.2 — Beruf, Ausbildung und Arbeitsbedingungen der Erwerbstatigen in
Deutschland, Wiesbaden.

% Hierunter fallen alle Personen, die entweder unmittelbar nach einem Unfall oder inner-
halb von 30 Tagen an den Unfallfolgen sterben — mit Ausnahme der Personen, die
Selbstmord begangen haben.

Arbeitszeiten

Schienenverkehrsunfalle
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Bild. Die Zahl der Verletzten und Getdteten nahm im Betrachtungszeitraum tendenziell
ab. Verungliuckten im Rahmen von Schienenverkehrsunféllen im Jahr 2007 noch 200
Personen tddlich, so waren es im Jahr 2013 lediglich noch 158. Dies entspricht einem
Ruckgang von 21,0 Prozent. Der Grofteil der Todesfalle war dabei den Kategorien ,Be-
nutzer von Bahnibergangen“ und ,unbefugte Personen auf Eisenbahnanlagen” zuzuord-
nen. Mit 607 lag die Zahl der Verletzten im Jahr 2013 rund 11,9 Prozent unter dem Wert
des Jahres 2007. Die Zahl der Suizide war zwar im Zeitraum von 2011 bis 2013 leicht
rucklaufig. Mit 834 Fallen im Jahr 2013 war sie dennoch héher als in den Jahren 2007
und 2008, in denen 720 bzw. 714 Handlungen vorsatzlicher Selbstverletzung mit Todes-
folge registriert wurden.

Abbildung 15: Schienenverkehrsunfélle mit Personenschaden im Zeitraum von 2007 bis 2013
nach Zahl der Verungliickten

0O e
900 T mmmmm o — e~ = m - - - — - - - - ——-- -
800 -
700 -
600 -
500 -
400 -

300 -
200 - - - - — e = mmTmmTmm oo

100 === = === mm

0

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

—\/erletzte e Getitete Suizide

Quellen: Statistisches Bundesamt (Fachserie 8 Reihe 2.1), Eisenbahn-Bundesamt (2008, 2009, 2010, 2011,
2012, 2013, 2014). Eigene Darstellung.

Abbildung 16 stellt die Entwicklung der Tarifabschliisse fiir Lokomotivfihrer im Zeitraum  Vergitung
von 2012 bis 2014 dar. Gemall Bundes-Rahmen-Lokomotivfiihrervertrag (BuRa-LfTV)
erhohten sich die Tarifentgelte fir Lokomotivfihrer zum Juli 2012 um 3,8 Prozent und
zum November 2013 um weitere 2,4 Prozent. Mit Stand November 2013 beinhaltete der
BuRa-LfTV die Entgeltgruppen LF7 bis LF2. Ein im tatséchlichen Fahrbetrieb tatiger Stre-
ckenlokfuhrer (LF5) erhielt demnach in Abhéangigkeit von der Berufserfahrung (in Jahren)
zwischen 2.488 und 3.010 Euro pro Monat. Nach rund einjdhrigem Tarifkonflikt, dem
langsten der Bahn-Geschichte, der im Zeitraum von September 2014 bis Mai 2015 von
insgesamt neun, zum Teil mehrtégigen, Streiks im Personen- und Giterverkehr begleitet
wurde, einigten sich die Deutsche Bahn AG und die Gewerkschaft Deutscher Lokomotiv-
fuhrer (GDL) zum 1. Juli 2015 auf einen neuen Tarifabschluss. Dieser sieht als Ergebnis

eine Entgelterhdhung um 3,5 Prozent zum 1. Juli 2015 (mindestens 80 Euro) und um 1,6

! Eine Handlung vorséatzlicher Selbstverletzung mit Todesfolge, wie von der zustandigen
nationalen Behdrde registriert und klassifiziert.
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Prozent zum 1. Mai 2016 (mindestens 40 Euro) vor.! Hinzu kommt eine Einmalzahlung in
Hohe von 350 Euro. Im Gegensatz zu den Tarifbeschaftigten unterliegen die von der
Deutschen Bundesbahn Ubernommenen verbeamteten Lokomotivfihrer der Bundesbe-
soldungsordnung (BBesO). Das Grundgehalt eines Hauptlokomotivfihrers bestimmt sich
beispielsweise nach der Besoldungsgruppe A 8. In Abhangigkeit von der Erfahrungsstufe
lag dieses zuletzt zwischen 2.392 und 3.098 Euro pro Monat. Neben den Grundvergi-
tungen werden regelméaRig Schichtzulagen und teilweise Sonderzahlungen, wie Weih-
nachts- oder Urlaubsgeld, gewahrt. Die tariflich vereinbarten Lohnsteigerungen fur Loko-
motivfuhrer fielen damit zuletzt regelmafRig héher aus als die Anstiege der durchschnittli-
chen Verbraucherpreise in Deutschland. Diese bewegten sich bei 1,5 Prozent im Jahr
2013 und 0,9 Prozent im Jahr 2014.2 Es kam mithin zu realen Lohnsteigerungen. Da so-
wohl die Tariflohne als auch die beamtenrechtlichen Bezlige von Lokfiuhrern tber dem
gesetzlichen Mindestlohn liegen, hatte deren Einfihrung bei den Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen nach Informationen des Bundesamtes keine Auswirkungen auf das in Rede
stehende Lohnniveau. Insgesamt haben die Lohnforderungen von Schienenfahrzeugfuh-
rern in den vergangenen Jahren vor dem Hintergrund einer vergleichsweise schlechten
Personalverflgbarkeit (siehe hierzu insbesondere auch Kapitel 4.4) tendenziell zuge-
nommen. Gleichzeitig scheint bei Lokfuhrern Uberregional tatiger Eisenbahnen die Be-
reitschaft zu steigen, zu Arbeitgebern zu wechseln, die vergleichsweise bessere Arbeits-

bedingungen bieten.

Abbildung 16: Tarifabschlisse fur Lokomotivflihrer im Zeitraum von 2012 bis 2014
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Quellen: BBesO, TV6D, BuRa-LfTV. Eigene Darstellung in Anlehnung an Statistisches Bundesamt (Fachserie
14 Reihe 4).

! Siehe hierzu und im Folgenden Deutsche Bahn AG (2015).
? Siehe Statistisches Bundesamt (2015b).
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4.3 Berufliche Ausbildung

Die berufliche Qualifizierung von Schienenfahrzeugfiihrern erfolgt in Deutschland zum ei-
nen im Rahmen einer dreijahrigen Berufsausbildung zum Eisenbahner im Betriebsdienst.
Diese wird in den Fachrichtungen ,Lokfiihrer und Transport® und ,Fahrdienst” angeboten.
Die Ausbildungsinhalte sind in den ersten beiden Jahren identisch, im dritten Ausbil-
dungsjahr werden fachrichtungsspezifische Lehrinhalte vermittelt. Hierunter fallt das Fuh-
ren von Triebfahrzeugen im Regelbetrieb sowie bei auftretenden Stérungen. Zum ande-
ren besteht fur Quereinsteiger bei Erflllung der psychischen und physischen Vorausset-
zungen die Méglichkeit einer Umschulung. Hierbei werden die geforderten Lehrinhalte in-
nerhalb von Monaten vermittelt. Diese Form der Ausbildung erfolgt nach Informationen
des Bundesamtes bei einigen nicht-bundeseigenen Eisenbahnunternehmen sowie aner-
kannten Dienstleistern und wird haufig durch die Bundesagentur fir Arbeit finanziert. Im
Vergleich zur klassischen Berufsausbildung bietet diese Art der Qualifizierung nach An-
gaben von Marktteilnehmern zwar Vorteile in Bezug auf den monetaren Ausbildungsauf-
wand und eine schnelle Verfiigbarkeit der Teilnehmer. Allerdings wird die fachliche Quali-
tat der Umschulungen vielfach als unzureichend eingeschatzt, so dass unternehmenssei-
tig nicht selten Nachschulungen erforderlich sind, bevor die Absolventen eigenstandig
eingesetzt werden kénnen. Nach Informationen des Bundesamtes ist es bei einigen Ei-
senbahnverkehrsunternehmen blich, Lokfuhrer aus Griinden der Flexibilitat zusétzlich

zu Wagenmeistern auszubilden.

Tabelle 6 stellt die Entwicklung der Ausbildungsverhéltnisse der Eisenbahner im Be-
triebsdienst im Zeitraum von 2005 bis 2014 dar. Eine Differenzierung nach Fachrichtun-
gen ist dabei lediglich fur den Zeitraum von 2012 bis 2014 mdglich. Deutlich erkennbar ist
die Zunahme der Ausbildungsverhaltnisse in den vergangenen zehn Jahren. Im Jahr
2014 lag die Zahl der Auszubildenden mit insgesamt 2.622 um rund 7,5 Prozent Uber
dem entsprechenden Wert des Vorjahres. Mit 1.626 entfielen im Jahr 2014 rund 62,0
Prozent aller Ausbildungsvertrage auf die Fachrichtung ,LokfUhrer und Transport®. Im
Vergleich zum Jahr 2013 erhdhte sich damit die Zahl der in Rede stehenden Ausbil-
dungsvertrage zwar noch um rund 3,4 Prozent. Im Gegensatz zur Gesamtentwicklung
zeigte sich in der Fachrichtung ,Lokfuhrer und Transport® im Zeitraum von 2012 bis 2014
allerdings ein Ruckgang bei den neu abgeschlossenen Ausbildungsvertrdgen. Deren An-
zahl reduzierte sich von 615 im Jahr 2012 auf 552 im Jahr 2014. Mit einem Anteil von zu-
letzt rund 5,5 Prozent stellen weibliche Auszubildende unter den angehenden Lokfuhrern
weiterhin eine Minderheit dar. Insgesamt nahmen 483 Auszubildende zum Eisenbahner
im Betriebsdienst der Fachrichtung ,Lokflihrer und Transport im Jahr 2014 an der Ab-
schlussprifung teil, 429 mit Erfolg. Dies entsprach einer Erfolgsquote von rund 88,8 Pro-
zent. Sie lag damit knapp unter dem bundesweiten Durchschnitt aller Ausbildungsberufe,
der im Jahr 2014 rund 90,1 Prozent betrug.

Quialifizierungs-
maoglichkeiten

Ausbildungszahlen



BAG - Marktbeobachtung 36 Aktionsplan Giterverkehr und Logistik — 5 D

Tabelle 6: Ausbildungsberuf ,Eisenbahner im Betriebsdienst“— Zahl der Auszubildenden, Pri-
fungsteilnehmer und vorzeitig aufgeldsten Vertrage im Zeitraum von 2005 bis 2014

Ausbildungsvertrage Neu ab- | Prufungsteilnehmer vorzeitig aufgeldste Vertrage
geschl.
Jahr Aus-

Manmer | Frauen | o2 | Ductiace | gesamt | bestanden | jahr | jabr | jahr | gesem
2005 1.078 103 1.181 369 449 405 26 10 - 36
2006 1.083 97 1.180 412 466 445 13 20 8 41
2007 1.129 90 1.219 499 488 442 k.A. k.A. k.A. 38
2008 1.311 98 1.409 610 379 353 49 14 5 68
2009 1434 133 1.567 555 390 348 25 23 10 58
2010 1.503 171 1.674 615 474 435 36 24 15 75
2011  1.665 189 1.854 786 585 537 39 27 6 72
2012 1932 228 2.160 906 540 498 60 42 12 114
2013  2.187 252 2.439 954 660 573 63 36 21 120
2014 2.349 273 2.622 972 786 669 39 45 21 105

nachrichtlich: Fachrichtung "Lokfuhrer und Transport"

2012 1.374 87 1.461 615 396 372 48 36 6 90
2013  1.485 87 1.572 558 408 378 51 18 12 81
2014  1.536 90 1.626 552 483 429 33 30 9 72

k.A. — keine Angabe.
Quelle: Statistisches Bundesamt (Fachserie 11 Reihe 3).

Im Vergleich zum bundesweiten Durchschnitt aller Ausbildungsberufe werden Ausbil-  Lésungsquote
dungsvertrage von angehendenden Eisenbahnern im Betriebsdienst seltener vorzeitig
gelost. Tabelle 7 stellt die Lésungsquote fir alle Ausbildungsberufe sowie den Ausbil-
dungsberuf ,Eisenbahner im Betriebsdienst (alle Fachrichtungen) seit dem Jahr 2010
dar. Daten fur das Jahr 2014 liegen gegenwartig nur unvollstandig vor. Wie bereits erlau-
tert, beschreibt die Losungsquote den Anteil der vorzeitigen Vertragsldsungen an allen
begonnenen Ausbildungsvertrdgen. Fir deren Berechnung findet in der amtlichen Be-
rufsbildungsstatistik das Schichtenmodell des Bundesinstituts fur Berufsbildung Anwen-
dung. Wahrend die Losungsquote fir alle Ausbildungsberufe im Zeitraum von 2010 bis
2013 zwischen 23,0 und 25,0 Prozent schwankte, bewegte sie sich bei Auszubildenden
zum Eisenbahner im Betriebsdienst bezogen auf Gesamtdeutschland zwischen 10,9 und
15,0 Prozent. Die vergleichsweise geringe Losungsquote spiegelte sich auch in den
Marktgesprachen des Bundesamtes wider. Bei einer regionalen Differenzierung wird
deutlich, dass die Lésungsquote bei Auszubildenden zum Eisenbahner im Betriebsdienst
in Ostdeutschland im Betrachtungszeitraum mit Ausnahme des Jahres 2011 niedriger

ausfiel als in Westdeutschland.
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Tabelle 7: Losungsquoten, Angaben in Prozent

Jahr Alle Ausbildungsbe- Eisenbahner im Betriebsdienst (alle Fachrichtungen)

rufe Deutschland gesamt Westdeutschland Ostdeutschland
2010 23,0 12,6 14,1 7,1
2011 24,4 10,9 10,7 11,5
2012 24,4 15,0 15,7 11,6
2013 25,0 13,2 13,4 12,2
2014 24,7 k.A. k.A. k.A.

k.A. — keine Angabe.
Quellen: Bundesinstitut fir Berufsbildung (2015a), Statistisches Bundesamt (Fachserie 11 Reihe 3).

Abbildung 17 stellt fir den Zeitraum von 2012 bis 2014 die Verteilung der Auszubilden-
den zum Eisenbahner im Betriebsdienst der Fachrichtung ,Lokfiihrer und Transport® mit
neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag nach schulischer Vorbildung dar. Mit rund
58,7 Prozent wies im Jahr 2014 der grof3te Anteil der Auszubildenden einen Realschul-
abschluss oder einen vergleichbaren Abschluss auf. Realschiler waren damit in dem in
Rede stehenden Ausbildungsberuf Uberproportional vertreten. Bezogen auf alle Ausbil-
dungsberufe in Deutschland lag der Anteil von Realschilern im Jahr 2014 lediglich bei
rund 42,5 Prozent. Unter Beachtung der unter 3.3 angefihrten Erkenntnisse zum Einfluss
schulischer Vorbildung auf die Losung von Ausbildungsverhaltnissen, durfte u.a. der ho-
he Anteil von Realschilern fur die vergleichsweise niedrige Lésungsquote verantwortlich
zeichnen. Die zweitgrofdte Gruppe unter den Auszubildenden zum Eisenbahner im Be-
triebsdienst der Fachrichtung ,Lokfiihrer und Transport® bildeten im Jahr 2014 mit einem
Anteil von rund 23,4 Prozent Manner und Frauen mit Hochschul- bzw. Fachhochschulrei-
fe. Inr Anteil war damit etwas geringer als im Durchschnitt aller Ausbildungsberufe, der im
Jahr 2014 rund 26,0 Prozent erreichte. Riicklaufig unter den Auszubildenden war in den
Jahren 2013 und 2014 die Anzahl der Hauptschuler. Deren Anteil bewegte sich im Jahr
2014 beirund 14,1 Prozent.

Abbildung 17: Neu abgeschlossene Ausbildungsvertrage zum Eisenbahner im Betriebsdienst der
Fachrichtung ,Lokfiihrer und Transport nach schulischer Vorbildung, Anteile in Prozent
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Quelle: Statistisches Bundesamt (Fachserie 11 Reihe 3). Eigene Berechnungen. Eigene Darstellung.
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Die Entwicklung der durchschnittlichen tariflichen Ausbildungsvergitung fir angehende
Eisenbahner im Betriebsdienst (alle Fachrichtungen) wird fir den Zeitraum von 2009 bis
2014 in Abbildung 18 dargestellt. Demnach liegt die durchschnittliche Ausbildungsvergi-
tung von Eisenbahnern im Betriebsdienst, bei der nicht zwischen den alten und neuen
Landern unterschieden wird, wahrend des gesamten Betrachtungszeitraums ber den in
den neuen und alten Landern geltenden Durchschnittsniveaus ber alle Ausbildungsbe-
rufe. Allerdings steigen die Ausbildungsvergitungen fiir angehende Eisenbahner im Be-
triebsdienst mit Ausnahme des Jahres 2010 wéahrend des gesamten Betrachtungszeit-
raums in geringerem MaRe als im Durchschnitt Gber alle Ausbildungsberufe. Mithin hat
sich die Ausbildungsvergiitung fiir angehende Eisenbahner im Betriebsdienst in den letz-
ten Jahren sukzessive dem Durchschnittsniveau von oben angenahert. Zuletzt stiegen
die Ausbildungsvergitungen von Eisenbahnern im Betriebsdienst im Jahr 2014 deutsch-
landweit um rund 2,9 Prozent. Im Durchschnitt Uber alle Ausbildungsberufe erhdhten sie
sich in den alten Landern um 4,6 Prozent und in den neuen Landern um 4,1 Prozent.
Insgesamt verdienten Auszubildende zum Eisenbahner im Betriebsdienst (alle Fachrich-
tungen) im Jahr 2014 durchschnittlich 815 Euro pro Monat. Dabei betrug die durchschnitt-
liche monatliche Ausbildungsvergutung im ersten Ausbildungsjahr 754 Euro, im zweiten
Ausbildungsjahr 815 Euro und im dritten Ausbildungsjahr 877 Euro.

Abbildung 18: Durchschnittliche monatliche tarifliche Ausbildungsvergitung im Zeitraum von 2009
bis 2014 in Euro
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Quelle: Bundesinstitut fir Berufsbildung (Datenbank Ausbildungsvergiitungen). Eigene Berechnungen. Eigene
Darstellung.
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Abbildung 19 gibt abschlieRend einen Uberblick tiber die Entwicklung des Ausbildungs-
stellenangebots sowie der gemeldeten Bewerber fir die Berufsgruppe ,Fahrzeugfiihrung
im Eisenbahnverkehr® fir die letzten Berichtsjahre. Demnach Ubertraf das Angebot an
Ausbildungsstellen bis zum Berichtsjahr 2012/2013 regelmafiig die Zahl der gemeldeten
Bewerber. Die héchste Diskrepanz zwischen Stellenangebot und -nachfrage bestand
wahrend des Betrachtungszeitraums im Berichtsjahr 2010/2011, in dem rein rechnerisch
auf einen gemeldeten Bewerber 1,6 gemeldete Angebote fir Ausbildungsstellen kamen.
Seitdem nimmt dieses Verhdltnis sukzessive ab. Im Berichtsjahr 2013/2014 Ubertraf die
Zahl der gemeldeten Bewerberzahlen das Ausbildungsstellenangebot; auf einen gemel-
deten Bewerber kamen lediglich noch 0,8 gemeldete Ausbildungsstellen. Trotz des Uber-
hangs an Bewerbern erreichte die Zahl der am Ende des Berichtsjahres 2013/2014 un-
besetzten Berufsausbildungsstellen mit 179 einen Hochststand im Betrachtungszeitraum.
Am Ende des Berichtsjahres 2012/2013 waren lediglich neun gemeldete Berufsausbil-
dungsstellen noch unbesetzt gewesen. Ein Grund kdnnte sein, dass sich zwar die Quanti-

tat der gemeldeten Bewerber erhoht, sich deren Qualitat jedoch zuletzt verschlechterte.

Abbildung 19: Ausbildungsstellenangebot und gemeldete Bewerber fiir die Berufsgruppe ,Fahr-
zeugfuhrung im Eisenbahnverkehr nach Berich'[sjahrenl
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! Das Berichtsjahr ist der Zeitraum vom 1. Oktober bis zum 30. September des Folgejahres.

Anmerkung: Um alle Bewerber und Berufsausbildungsstellen, die wahrend eines Berichtsjahres bei den Agentu-
ren fir Arbeit und Jobcentern gemeldet waren, abzubilden, werden Bewerber und Berufsausbildungsstellen je-
weils kumuliert seit Beginn des Berichtsjahres ausgewiesen.

Quelle: Bundesagentur fur Arbeit (Ausbildungsstellenmarkt). Eigene Darstellung.

Ausbildungsstellen
und Bewerber
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Als Bewerber fur Berufsausbildungsstellen zéhlen grundsétzlich diejenigen gemeldeten
Personen, die im Berichtsjahr bei Agenturen fir Arbeit und Jobcentern individuelle Ver-
mittlung in eine betriebliche oder aul3erbetriebliche Berufsaushildungsstelle in anerkann-
ten Ausbildungsberufen nach dem Berufsbildungsgesetz (BBIG) wiinschten und deren
Eignung dafur geklart bzw. deren Voraussetzung dafiir gegeben war.* Als Berufsausbil-
dungsstellen zahlen alle mit einem Auftrag zur Vermittlung gemeldeten und im Berichts-
jahr zu besetzenden betrieblichen und auRerbetrieblichen Berufsausbildungsstellen fur
anerkannte Ausbildungsberufe nach dem BBIG. Wie ein Abgleich mit den neu abge-
schlossenen Aushildungsvertragen verdeutlicht (siehe Tabelle 6), wird den Agenturen fur
Arbeit und Jobcentern nur ein Teil der angebotenen Berufsausbildungsstellen gemeldet.
Nach Angaben der Bundesagentur fir Arbeit nutzen Ausbildungsbetriebe die Ausbil-
dungsvermittlung bei wachsendem Nachfragetberhang tendenziell seltener und spéter,
Jugendliche hingegen haufiger und friiher. Bei einem Angebotsiiberhang verhalte es sich
umgekehrt.?

4.4 Arbeitsmarktsituation

Anhaltspunkte zur Arbeitsmarktsituation bieten die einschlagigen Statistiken der Bundes- erfk:]ifsot?fl’e .
agentur fur Arbeit. Abbildung 20 stellt fir die Berufsgruppe ,Fahrzeugfiihrung im Eisen-
bahnverkehr® fir den Zeitraum von Januar 2012 bis einschlie3lich Juni 2015 die zahlen-
manRige Entwicklung der Arbeitslosen und der gemeldeten offenen Stellen in Deutschland
sowie die Vakanzzeiten dar. Demnach bestand wéhrend des gesamten Betrachtungszeit-
raums ein Angebotsiiberhang an offenen Stellen gegeniiber den Arbeitslosen. Die beiden
Zeitreihen weisen im Zeitablauf eine divergierende Entwicklung auf. Wéahrend die Arbeits-
losenzahlen im Betrachtungszeitraum relativ konstant blieben, nahm das Angebot an of-
fenen Stellen sukzessive zu. Im Juni 2015 waren deutschlandweit 591 offene Stellen fur
Schienenfahrzeugfiihrer bei der Bundesagentur fur Arbeit registriert. Rund 47,1 Prozent
der gemeldeten sozialversicherungspflichtigen Arbeitsstellen waren dabei bereits langer
als drei Monate vakant. Den offenen Stellen standen 223 Arbeitslose gegentber. Damit
kamen im Juni 2015 auf 100 Arbeitsstellen rein rechnerisch rund 38 Arbeitslose. Im Ja-
nuar 2012 kamen auf 100 Arbeitsstellen noch 75 Arbeitslose. Aus Arbeitgebersicht hat
sich das Verhéltnis in den vergangenen Jahren damit deutlich verschlechtert. In der Folge
verstarken Unternehmen ihre Bemihungen bei der Personalgewinnung; Abwerbeversu-
che und Zahlungen von ,Fang- bzw. Kopfpramien* innerhalb der Branche nehmen zu.
Insbesondere zur Bewaltigung von Auftragsspitzen wird bereits heute — je nach Verfig-
barkeit — in hohem Mal3e auf Leiharbeiter zurtickgegriffen. Deren Anteil liegt im Bereich
der Lokfuhrer bei einigen Eisenbahnverkehrsunternehmen bereits bei bis zu 50 Prozent.

Die hohe Nachfrage nach Lokflihrern auf Leihbasis spiegelt sich in steigenden Stunden-

! Siehe hierzu und im Folgenden Bundesagentur fur Arbeit (Hrsg.) (versch. Jahrgange):
Arbeitsmarkt in Zahlen — Ausbildungsstellenmarkt, Bewerber und Berufsausbildungsstel-
len, Ndrnberg.

? Ebenda.
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satzen wider. Auf der anderen Seite erhoht der Einsatz von Leihpersonal die Flexibilitat
im Fall von Auftragsschwankungen. Die festzustellende hohe Bindung von Lokflihrern an
Personaldienstleister hangt nach Einschatzung des Bundesamtes Uberwiegend mit per-
sonlichen Faktoren zusammen, da Arbeitsbedingungen und Bezahlung denen einer

Festanstellung gleichen.

Abbildung 20: Offene Stellen und Arbeitslose sowie Vakanzzeiten in der Berufsgruppe ,Fahrzeug-
flihrung im Eisenbahnverkehr”im Zeitraum von Januar 2011 bis Juni 2015
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Quelle: Bundesagentur fur Arbeit (Arbeitsmarktstatistik, Engpassanalyse). Eigene Darstellung.

Im branchenibergreifenden Vergleich gehdren Schienenfahrzeugfuhrer seit langerem zu ngz;gggfsene
den Berufsgruppen in Deutschland mit den hdchsten abgeschlossenen Vakanzzeiten.
Die abgeschlossene Vakanzzeit gibt an, wie lange es im Durchschnitt dauert, bis eine of-
fene Stelle besetzt oder storniert wurde. Sie ist mithin ein Indikator, wie leicht bzw. wie
schwierig die Besetzung offener Stellen ist. Die abgeschlossene Vakanzzeit fir die Be-
rufsgruppe der Schienenfahrzeugfihrer wird in Abbildung 20 in Form blauer Séulen dar-
gestellt. Nachdem sie zu Beginn des Betrachtungszeitraums noch 101 Tage betrug, er-
hohte sie sich bis April 2013 auf 207 Tage. Nach einem voriibergehenden Riickgang auf
122 Tage im August 2014 wies die abgeschlossene Vakanzzeit zuletzt wieder eine stei-
gende Tendenz auf. Im Juni 2015 betrug sie 158 Tage. Seit November 2012 zéhlen
Schienenfahrzeugfiihrer im branchenibergreifenden Vergleich immer zu den vier Berufs-
gruppen mit den héchsten abgeschlossenen Vakanzzeiten. Die dunkelblauen Einfarbun-

gen in Abbildung 20 kennzeichnen jene Monate, in denen Schienenfahrzeugfiihrer die
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hdchste abgeschlossene Vakanzzeit aller Berufsgruppen aufwiesen. Insgesamt war dies

seit November 2012 in 20 von 32 Monaten der Fall.

Abbildung 21 stellt das Verhaltnis von gemeldeten offenen Stellen fur Schienenfahrzeug-
fihrer und Arbeitslosen mit diesem Zielberuf in regionaler Differenzierung dar. Demnach
Ubertraf die Zahl der offenen Stellen im Juni 2015 in acht deutschen Landern die Zahl der
Arbeitslosen. Besonders groR3 fiel der Stelleniiberhang dabei in Hamburg, Nordrhein-
Westfalen, Rheinland-Pfalz, Baden-Wrttemberg und Bayern aus. In all diesen L&ndern
kamen rein rechnerisch auf 100 offene Stellen weniger als 50 Arbeitslose. Etwas besser
fiel das rechnerische Verhaltnis in Niedersachsen, Berlin und Brandenburg aus. Im Ge-
gensatz dazu uUbertraf die Zahl der Arbeitslosen in grof3eren Teilen Ostdeutschlands so-
wie in Hessen und im Saarland im Juni 2015 das 6rtliche Stellenangebot. Allerdings wa-
ren sowohl das ortliche Stellenangebot als auch die Zahl der Arbeitslosen in den griin
eingeféarbten Landern im Juni 2015 absolut sehr gering. So vereinten Mecklenburg-
Vorpommern, Sachsen-Anhalt, Sachsen, Hessen und das Saarland kumuliert gerade
einmal 63 Arbeitslose mit dem Zielberuf des Schienenfahrzeugfihrers. Diesen standen
allein in Nordrhein-Westfalen 251 vakante Stellen gegeniber. Der Fachkraftebedarf in
den rot eingefarbten Landern kénnte durch eine Migration arbeitsloser Schienenfahrzeug-

fUhrer aus den grin eingefarbten Landern mithin nicht annahernd gedeckt werden.

Bei einer Beurteilung des Fachkraftemangels ist zu beriicksichtigen, dass die Arbeits-
marktstatistik fur eine vollstandige Beschreibung der Arbeitsmarktsituation nicht hinrei-
chend erscheint. Nach Kenntnis des Bundesamtes meldet ein groRerer Teil der Eisen-
bahnverkehrsunternehmen seine offenen Stellen — wie auch bei den Ausbildungsstellen —
nicht den drtlichen Agenturen fur Arbeit und Jobcentern. Der tatséchliche Bedarf an Lok-
fuhrern dirfte in der Vergangenheit insoweit noch tber den von der Bundesagentur fr
Arbeit ausgewiesenen Zahlen gelegen haben. Auf der anderen Seite dirfte das Angebot
der Agenturen fur Arbeit und Jobcenter an geeigneten Fahrern deutlich hinter den in der
Arbeitslosenstatistik ausgewiesenen Zahlen zurlickbleiben, da ein Teil der Arbeitslosen
aufgrund ihres Alters, ihrer Langzeitarbeitslosigkeit oder sonstiger Einschrankungen gar
nicht bzw. nur schwer als Lokfiihrer vermittelbar sein diirfte. Die Diskrepanz zwischen
Fachkrafteangebot und -nachfrage dirfte in der Praxis mithin noch gréf3er ausfallen als in

den vorstehenden Abbildungen.

Regionale Differenzierung

Einschrankungen
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Abbildung 21: Auf 100 Arbeitsstellen fir Schienenfahrzeugfuhrer kamen im Juni 2015 ... Arbeit-
suchende

[ | unter 50
B 50 bisunter 100
B 100 bisunter 150
I 150 bisunter 200
I 200 und mehr

[ Nichtklassifzert

=

Schlesw ig-
Holstein

Quelle: Bundesagentur fir Arbeit (Arbeitsmarktstatistik). Eigene Berechnungen. Eigene Darstellung.
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5 Binnenschiffer
5.1 Struktur der Beschéftigten

Abbildung 22 stellt die Entwicklung des fahrenden Personals in der deutschen Binnen-
schifffahrt differenziert nach gewerblicher Giterschifffahrt und Personenschifffahrt fiir den
Zeitraum von 1999 bis 2013 dar. Demnach nahm die Zahl der Binnenschiffer insgesamt
von 6.800 im Jahr 1999 auf 5.695 im Jahr 2013 ab. Dies entspricht einem Riickgang von
knapp 16,3 Prozent im Betrachtungszeitraum. Allerdings verliefen die Entwicklungen in
der gewerblichen Guterschifffahrt und der Personenschifffahrt gegenlaufig. In der ge-
werblichen Giiterschifffahrt reduzierte sich die Gesamtzahl des fahrenden Personals von
3.974 im Jahr 1999 auf 2.590 im Jahr 2013 um mehr als ein Drittel. Die Anzahl der in die-
sen Zahlen als Teilmenge enthaltenen Schiffseigner (einschliel3lich mithelfende Familien-
angehorige) ging dabei von 995 im Jahr 1999 auf 559 im Jahr 2013 Uberproportional zu-
ruck. Im Gegensatz zur gewerblichen Guterschifffahrt verzeichnete die deutsche Perso-
nenschifffahrt im Betrachtungszeitraum insgesamt einen Anstieg des fahrenden Perso-
nals von 2.543 im Jahr 1999 auf 2.954 Beschéftigte im Jahr 2013 — ein Plus von rund
16,2 Prozent. Der in Abbildung 22 dargestellte Personalabbau in der deutschen Binnen-
schifffahrt fand damit in den letzten Jahren vor allem in der gewerblichen Guterschifffahrt
statt. Seit dem Jahr 2008 beschatftigt die deutsche Personenschifffahrt — mit Ausnahme

des Jahres 2010 — mehr fahrendes Personal als die Guterschifffahrt.

Abbildung 22: Entwicklung des fahrenden Personals (linke Abb.), der Anzahl der Unternehmen
und der Schiffe (rechte Abb.) in der deutschen Binnenschifffahrt im Zeitraum von
1999 bis 2013

Fahrendes Personal Anzahl der Unternehmen und Schiffe
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Binnenschifffahrt insgesamt* e Fahrgastschiffe

* Einschlie3lich Werkverkehr.
Quelle: Statistisches Bundesamt (Fachserie 8 Reihe 4). Eigene Darstellung.

Entwicklung des fah-
renden Personals
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Der Rickgang der Beschaftigtenzahl in der gewerblichen Guterschifffahrt vollzog sich pa-
rallel zum Riickgang der Unternehmen und der verflgbaren Schiffe in diesem Marktseg-
ment. So nahm in der gewerblichen Guterschifffahrt die Anzahl der Unternehmen von 971
im Jahr 1999 auf 588 im Jahr 2013 ab. Die Zahl der diesen Unternehmen zur Verfligung
stehenden Giuterschiffe verringerte sich im selben Zeitraum um 723 auf zuletzt 1.630
Einheiten, wobei zum Ende des Betrachtungszeitraums temporér eine Gegenbewegung
zu beobachten war. Der rucklaufigen Anzahl von Unternehmen der gewerblichen Giiter-
schifffahrt stand im Betrachtungszeitraum eine schwankende Anzahl von Unternehmen

der Personenschifffahrt gegentber. Letztere lag im Jahr 2013 bei 322.

Da Strukturdaten zur Gesamtheit des in der deutschen Binnenschifffahrt tatigen fahren-
den Personals nicht vorliegen, wird diesbeziglich im Folgenden auf die sozialversiche-
rungspflichtig beschéaftigten Schiffsfihrer im Binnen- und Hafenverkehr zuriickgegriffen.
Nach Angaben der Bundesagentur fur Arbeit belief sich deren Zahl in Deutschland am
Ende des Jahres 2014 auf 4.527 (siehe Tabelle 8). Im Vergleich zum Vorjahr bedeutete
dies einen Rickgang von rund 1,1 Prozent. Bei 706 Binnenschiffern, davon 619 Mannern
und 87 Frauen, handelte es sich um geringfligig Beschéftigte. Ihr Anteil an den gesamten
sozialversicherungspflichtig beschéaftigten Binnenschiffern betrug damit am Jahresende
2014 rund 15,6 Prozent. Der Anteil von Frauen an den sozialversicherungspflichtig Be-
schéftigten war wahrend des gesamten Betrachtungszeitraums sowohl absolut als auch
anteilig rucklaufig. Am Ende des Jahres 2014 betrug er rund 5,4 Prozent. Von ver-
gleichsweise hoher Bedeutung fur die deutsche Binnenschifffahrt sind sozialversiche-
rungspflichtig beschéftigte auslandische Staatsburger. Deren Anteil an den Gesamtbe-

schaftigten schwankte im Zeitraum von 2012 bis 2014 zwischen 18,6 und 19,9 Prozent.

Rund 28,7 Prozent der sozialversicherungspflichtig beschaftigten Binnenschiffer wiesen
am Jahresende 2014 ein Alter von 55 und mehr Jahren auf. Im Vergleich zum Vorjahr
nahm der Anteil der Beschaftigten dieser Altersklasse um rund 0,4 Prozentpunkte zu.
Rund 3,2 Prozent der Beschéftigten waren dabei am Ende des Jahres 2014 bereits 65
Jahre und alter. Sie standen mithin kurz vor dem Renteneintritt bzw. waren Uber das ge-
setzliche Renteneintrittsalter hinaus beschéaftigt. Wie bei den Berufskraftfahrern sind die
hohen Altersklassen bei den Binnenschiffern tiberproportional stark besetzt. Uber alle Be-
rufsgruppen entfiel auf Beschaftigte mit einem Alter von 55 und mehr Jahren im bundes-
weiten Durchschnitt im Jahr 2014 lediglich ein Anteil von rund 17,4 Prozent. Mit Werten
zwischen 11,1 und 11,2 Prozent wiesen die unter 25-Jahrigen im Zeitraum von 2012 bis
2014 konstante Anteile an den Gesamtbeschéftigten auf. Deren Anzahl blieb zuletzt un-
verandert. Im Vergleich zum bundesweiten Durchschnitt, der fir diese Altersklasse Uber
alle Berufsgruppen zum Ende des Jahres 2014 bei rund 10,8 Prozent lag, weist die deut-
sche Binnenschifffahrt mithin in diesem Bereich ebenfalls lberproportionale Werte auf.
Anteilig und absolut riicklaufig entwickelten sich im Betrachtungszeitraum die Beschéaftig-

tenzahlen in der Altersgruppe der 25- bis unter 55-Jéhrigen. Nach 61,4 Prozent am Jah-

Beschéftigungsentwicklung

Altersstruktur
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resende 2012 vereinte diese Altersgruppe am Ende des Jahres 2014 noch rund 60,1
Prozent aller Beschaftigten. Bezuglich der Auswirkungen der Rente mit 63 auf die Be-

schaftigung wird auf die Ausfiihrungen in Kapitel 2, Abschnitt 1 verwiesen.

Tabelle 8: Struktur der sozialversicherungspflichtig beschaftigten Schiffsfihrer Binnen-, Hafen-
verkehr (Berufsgruppe 5242), Stand: jeweils 31.12. (in Klammern: Anteile in Prozent)

2012 2013 2014
Insgesamt 4.753 (100) 4.578 (100) 4.527 (100)
darunter:
Méanner 4.483 (94,3) 4.320 (94,4) 4.283 (94,6)
Frauen 270 5.7) 258 (5,6) 244 (5,4)
Deutsche 3.805 (80,1) 3.728 (81,4) 3.659 (80,8)
Auslander 945 (19,9) 850 (18,6) 868 (19,2)
unter 25 Jahre 530 (11,2) 508 (11,2) 508 (11,2)
25 bis unter 55 Jahre 2.917 (61,4) 2.773 (60,6) 2.722 (60,1)
55 bis unter 65 Jahre 1.306 27.4) 1.297 (28,3) 1.153 (25,5)
65 Jahre und alter 144 3,2)
in Vollzeit 4.514 (95,0) 4.346 (94,9) 4.287 (94,7)
in Teilzeit 239 (5,0) 232 (5,1) 240 (5,3)
ohne beruflichen Bildungsabschluss 438 9,2) 421 9,2) 424 (9,4)
mit anerkanntem Berufsabschluss 3.163 (66,5 3.072 (67,1) 3.204 (70,8)
mit akademischem Berufsabschluss 88 1,9 76 @,7) 106 2,3)
Ausbildung unbekannt 1.064 (22,4)  1.009 (22,0) 793 (17,5)

Quelle: Bundesagentur fir Arbeit (Beschéaftigungsstatistik). Eigene Berechnungen.

Mit einem Anteilswert von rund 70,8 Prozent wies am Ende des Jahres 2014 der uber-
wiegende Teil aller sozialversicherungspflichtig beschaftigten Binnenschiffer einen aner-
kannten Berufsabschluss auf. lhr Anteil ist in den vergangenen Jahren gestiegen. Der
Anteil der Beschéftigten ohne beruflichen Bildungsabschluss lag am Jahresende 2014
bei rund 9,4 Prozent und bewegte sich damit anndhernd auf dem Niveau der Vorjahre.
Mit rund 2,3 Prozent war der Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten, die ei-
nen akademischen Berufsabschluss vorweisen kdnnen, zuletzt weiterhin vergleichsweise
gering. Der Anteil der Beschéftigten, deren Ausbildung unbekannt ist, war im Zeitraum
von 2012 bis 2014 sowohl absolut als auch prozentual ricklaufig. Er betrug zuletzt rund
17,5 Prozent.

Schulische Vorbildung
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5.2 Arbeitsbedingungen

Die Binnenschifffahrt ist ein international gepragter Verkehrstrager, der in hohem MaRe
durch grenziiberschreitende Aktivitaten auf dem europadischen WasserstralBennetz ge-
kennzeichnet ist. So wurden im Jahr 2014 bezogen auf die Transportmenge lediglich
rund 24,3 Prozent des Gesamtaufkommens in der Binnenschifffahrt auf deutschen Was-
serstral3en im Binnenverkehr beférdert. Mit rund 75,7 Prozent entfiel der GroRteil des
Transportaufkommens auf den grenziuberschreitenden Versand und Empfang sowie
Transitverkehre. Die Anzahl der Arbeitnehmer und deren Arbeitszeit an Bord variieren in
Abhéngigkeit von der Arbeitsorganisation, dem Unternehmen, dem Fahrtgebiet, der Lan-
ge der Fahrtstrecke und der Fahrzeuggrof3e. Wéahrend ein Teil der Unternehmen seine
Schiffe in der sogenannten Continue-Fahrt, d. h. 24 Stunden im Schichtbetrieb, einsetzt,
betreiben vorwiegend mittelstdndische Unternehmen ihre Schiffe in der Regel 14 Stun-
den an finf oder sechs Tagen pro Woche." Die Arbeitszeit eines Arbeitnehmers an Bord
ist mithin nicht gleichzusetzen mit der Betriebszeit eines Binnenschiffes. Arbeithehmer an
Bord eines Binnenschiffes kénnen nicht nur ihren Arbeitsplatz, sondern auch ihre Unter-
kunft oder Wohnung an Bord haben. Ruhezeiten werden daher Ublicherweise an Bord
verbracht. Insbesondere viele Arbeitnehmer, die in groRerer Entfernung zum Heimatort
beschaftigt werden, arbeiten typischerweise mehrere aufeinanderfolgende Tage an Bord
und verbringen anschlieRend mehrere Tage zu Hause oder an einem anderen frei ge-
wahlten Aufenthaltsort. Ein Beispiel hierflr ist die Organisation der Arbeitszeit in einem
1:1-System — mithin der identischen Anzahl an Arbeits- und Ruhetagen. Daneben fuhren
einige Unternehmen fir ihre Beschéaftigten jahrliche Arbeitszeitkonten, die einen langer-
fristigen Ausgleich von Arbeits- und Freizeit ermdglichen. Fur eine bessere Vereinbarkeit
von beruflichen Verpflichtungen und familiaren Bedirfnissen werden nach Aussagen von
Gesprachspartnern des Bundesamtes in den Unternehmen vielfach individuelle, personli-
che Absprachen getroffen. Die Anzahl der konsekutiven Arbeitstage an Bord sowie die
Anzahl der Ruhetage kénnen demnach in der Binnenschifffahrt hoher liegen als bei ei-
nem Arbeitsverhéltnis an Land. Grundsétzlich enthalt die durchschnittliche Arbeitszeit in
der Binnenschifffahrt einen erheblichen Anteil Bereitschaftszeit, beispielsweise aufgrund
nicht planbarer Wartezeiten an Schleusen oder beim Be- und Entladen des Schiffes, die
gleichsam nachts anfallen kann. Neben der Arbeitszeitgestaltung wird die Arbeitsbelas-
tung in der Binnenschifffahrt durch weitere Faktoren, wie z.B. La&rm und Schwingungsver-

halten des Schiffes, beeinflusst.

Ab 1. Januar 2017 gilt fir die Ausgestaltung der Arbeitszeit in der européischen Binnen-

schifffahrt ein neuer einheitlicher Rechtsrahmen. Geregelt wird dieser in der Richtlinie

! Ausgehend von der Verordnung Uber das Schiffspersonal auf dem Rhein (RheinSch-
PersV) sind generell folgende Betriebsformen zu unterscheiden (jeweils innerhalb eines
Zeitraums von 24 Stunden):

- Al: Fahrt bis zu 14 Stunden,

- A2: Fahrt bis zu 18 Stunden,

- B: Fahrt bis zu 24 Stunden.

Arbeitszeiten

Neue EU-Richtlinie
zur Arbeitszeit
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2014/112/EU des Rates vom 19. Dezember 2014, die am 12. Januar 2015 in Kraft trat.
Sie setzt die Europaische Vereinbarung Uber die Regelung bestimmter Aspekte der Ar-
beitszeitgestaltung in der Binnenschifffahrt, die im Februar 2012 von der Européischen
Binnenschifffahrts Union (EBU), der Europaischen Schifferorganisation (ESO) und der
Europdaischen Transportarbeiter-Foderation (ETF) getroffen wurde, in europaisches Recht
um und soll der besonderen Arbeits- und Lebenssituation in der Binnenschifffahrt in be-
sonderem Mal3e Rechnung tragen. Die Richtlinie regelt u.a. folgendes:l Bei der Festle-
gung der Arbeitszeit wird grundsatzlich ein Achtstundentag zugrunde gelegt. Allerdings
gestattet die Richtlinie eine Verlangerung der kalendertéaglichen Arbeitszeit auf 14 Stun-
den bzw. der Wochenarbeitszeit auf 84 Stunden. Die Verlangerung der Arbeitszeit setzt
voraus, dass innerhalb eines Zeitraums von 12 Monaten im Durchschnitt 48 Stunden in
der Woche nicht tUberschritten werden. Wenn es gemal3 Dienstplan mehr Arbeits- als Ru-
hetage gibt, darf innerhalb von vier Monaten eine durchschnittliche wochentliche Arbeits-
zeit von 72 Stunden nicht Uberschritten werden. Den zuséatzlichen Anforderungen, die
wahrend des Dienstes bei Nacht an Bord gestellt werden, wird durch eine Begrenzung
der hochstzulassigen Nachtarbeit auf maximal 42 Stunden innerhalb von sieben Tagen
Rechnung getragen. Die Richtlinie raumt des Weiteren die Moglichkeit ein, Uber einen
Zeitraum von 31 Tagen durchgehend zu arbeiten und erst im Anschluss die entspre-
chenden Ruhetage zu nehmen. Die Anzahl der zu gewahrenden Ruhetage variiert in Ab-
hangigkeit von der Anzahl der konsekutiven Arbeitstage zwischen 0,2 und 0,4. Zur Vor-
beugung von Ubermiidung und gesundheitlichen Schaden ist zudem eine mindestens
zehnstiindige Ruhezeit in jedem Zeitraum von 24 Stunden vorgesehen, davon mindes-
tens 6 Stunden ununterbrochen. Innerhalb eines Zeitraums von sieben Tagen darf die
Ruhezeit 84 Stunden nicht unterschreiten; dies entspricht einer Mindestruhezeit von
durchschnittlich 12 Stunden pro Tag. Zum Schutz der Arbeithehmer werden ferner jahrli-
che Gesundheitskontrollen vorgesehen, um den besonderen Arbeitsbedingungen in der

Binnenschifffahrt Rechnung zu tragen.

Zur besseren Beurteilung der Arbeitsbedingungen in der Binnenschifffahrt hat das Bun-
desamt fur den vorliegenden Bericht im Friihjahr 2015 an den beiden Schifferberufsschu-
len in Duisburg und Schoénebeck bei Magdeburg insgesamt 117 Auszubildende, davon
110 Méanner und 7 Frauen, nach deren Einschatzungen befragt. Dies entspricht rund ei-
nem Drittel aller Auszubildenden zum Binnenschiffer. Rund 61,5 Prozent der befragten
Auszubildenden machten ihre Ausbildung bei einem Binnenschifffahrtsunternehmen,
rund 28,2 Prozent bei der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes. Die restlichen
10,3 Prozent der Auszubildenden nannten andere Arbeitgeber. Knapp ein Drittel der Be-

fragten kann auf Familienmitglieder verweisen, die in der Binnenschifffahrt bzw. als Bin-

! Siehe Richtlinie 2014/112/EU des Rates vom 19. Dezember 2014 zur Durchfuhrung der
von der Europaischen Binnenschifffahrts Union (EBU), der Européischen Schifferorgani-
sation (ESO) und der Europaischen Transportarbeiter-Foderation (ETF) geschlossenen
Europdischen Vereinbarung tber die Regelung bestimmter Aspekte der Arbeitszeitgestal-
tung in der Binnenschifffahrt (ABI. L 367 vom 23.11.2014, S. 86 ff.).

BAG-Befragung von
Auszubildenden
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nenschiffer tatig sind. Bei rund zwei Dritteln der befragten Auszubildenden bestanden

keine familiaren Anknupfungspunkte zur Binnenschifffahrt.*

Abbildung 23 stellt die generelle Zufriedenheit der befragten Auszubildenden mit ihren
Arbeitsbedingungen dar. Demnach waren rund zwei Drittel aller Befragten mit ihren Ar-
beitsbedingungen zufrieden oder sehr zufrieden. Weitere 21 Prozent der Befragten waren
noch ,eher zufrieden®. Die Anteile der Unzufriedenen bzw. sehr Unzufriedenen fielen mit
rund 5 Prozent bzw. rund 2 Prozent eher gering aus. Bei einer Differenzierung nach Ar-
beitgebern wird deutlich, dass der kumulierte Anteil der Auszubildenden, die mit ihren Ar-
beitsbedingungen zufrieden oder sehr zufrieden sind, bei der Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung mit rund 73 Prozent etwas hoher ausfiel als bei den Binnenschifffahrtsunter-
nehmen, bei denen der entsprechende Anteil rund 63 Prozent betrug. Als Stressfaktoren
wurden von den Auszubildenden vorrangig die Arbeitszeiten und in diesem Zusammen-
hang insbesondere die Schicht- und Nachtarbeit, infolge derer es teilweise zu unzu-
reichenden Schlaf- und Erholungszeiten an Bord kommt, genannt, des Weiteren Zeit- und

Termindruck sowie Konflikte mit Kollegen und Vorgesetzten.

Abbildung 23: Zufriedenheit der Auszubildenden zum Binnenschiffer mit ihren Arbeitsbedingun-
gen nach Arbeitgebern (Anteile in Prozent)

Andere

Binnenschifffahrtsunternehmen 19 44 10 | 6
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Quelle: Bundesamt fur Guterverkehr.

Ein wesentlicher Grund fur die arbeitgeberbezogenen Unterschiede dirften die unter-
schiedlichen Rahmenbedingungen sein. Wie Abbildung 24 verdeutlicht, liegt der kumu-
lierte Anteil angehender Binnenschiffer, die ihrer Auffassung nach Familie und Beruf gut

oder sehr gut miteinander vereinbaren kdnnen, bei den Wasser- und Schifffahrtsverwal-

Yim Vergleich zur Gesamtheit aller Auszubildenden zum Binnenschiffer (siehe Abbildung
29) waren Auszubildende, die einen Realschulabschluss oder einen vergleichbaren Ab-
schluss bzw. die Hochschul-/Fachhochschulreife vorweisen kénnen, mit Anteilen von
knapp 60 bzw. 21 Prozent in der Stichprobe Uberreprasentiert, wahrend Auszubildende
mit einem Hauptschulabschluss mit einem Anteil von knapp 18 Prozent unterrepréasentiert
waren.

Ergebnisse:
- Zufriedenheit

- Vereinbarkeit von Familie
und Beruf
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tungen mit rund 85 Prozent wesentlich héher als bei Binnenschifffahrtsunternehmen
(rund 38 Prozent). Umgekehrt weisen rund 40 Prozent der befragten Auszubildenden aus
Binnenschifffahrtsunternehmen auf eine ,eher schlechte®, ,schlechte” oder ,sehr schlech-
te* Vereinbarkeit von Familie und Beruf hin. Bei Auszubildenden der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltungen liegt der entsprechende Anteilswert lediglich bei rund 6 Prozent. Ge-
nerell tberwiegt sowohl in einer Gesamtbetrachtung als auch bei einer Differenzierung
nach Arbeitgebern der Anteil der befragten Auszubildenden, die die Vereinbarkeit von
Familie und Beruf bei ihren Ausbildungsstellen insgesamt positiv bewerten. Sind junge,
ungebundene Binnenschiffer generell noch eher bereit, die fir die Binnenschifffahrt be-
rufstypischen Einschrankungen in Kauf zu nehmen, so scheint die Bereitschaft hierzu mit
zunehmendem Alter abzunehmen. Nach Informationen des Bundesamtes verlasst ein be-
trachtlicher Teil der Binnenschiffer die Binnenschifffahrt nach einigen Jahren, um einer
Beschaftigung an Land nachzugehen und damit Berufs- und Privatleben besser mitei-
nander in Einklang zu bringen. Die Verweildauer in der Binnenschifffahrt ist daher — trotz
guter Zukunftsperspektiven — bei zahlreichen Beschéftigten zeitlich begrenzt, die Fluktua-

tion unter den Beschaftigten mithin relativ hoch.

Abbildung 24: Vereinbarkeit von Familie und Beruf aus Sicht der Auszubildenden zum Binnen-
schiffer nach Arbeitgebern (Anteile in Prozent)
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Quelle: Bundesamt fur Guterverkehr.

Die insgesamt hohe Zufriedenheit der Auszubildenden mit ihren Arbeitsbedingungen und
dem beruflichen Umfeld spiegelt sich zum einen in einem sehr hohen Anteil der Auszubil-
denden wider, die — wenn sie erneut vor die Wahl gestellt wirden — die Ausbildung zum
Binnenschiffer erneut beginnen wirden. Bezogen auf alle Befragten lag dieser Anteil bei
rund 72 Prozent. Zum anderen wirde der Grof3teil der Befragten ihren Freunden oder
Bekannten grundsatzlich die Aufnahme einer Ausbildung zum Binnenschiffer empfehlen.
Wie Abbildung 25 zu entnehmen ist, gilt dies mit rund 78 Prozent fir mehr als drei Viertel

aller befragten Auszubildenden. Uber die Halfte aller Befragten wiirde eine solche Emp-

- Weiterempfehlungen
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fehlung ohne Einschrankungen aussprechen. Bei den rund 27 Prozent der Befragten, die
eine solche Empfehlung einschrankten, standen vor allem Aspekte wie langere Abwe-
senheiten von zu Hause und die hiermit verbundenen Einschréankungen in Bezug auf die
Vereinbarkeit von Familie und Beruf im Fokus, die ,nicht jedermanns Sache® seien. Wie
bereits in den vorstehenden Abbildungen zeigt sich aufgrund der unterschiedlichen Rah-
menbedingungen auch in Bezug auf die Weiterempfehlungen bei Auszubildenden der
Wasser- und Schifffahrtsverwaltungen ein hoherer Anteil, der grundsétzlich die Aufnahme
einer Ausbildung zum Binnenschiffer empfiehlt, als bei Auszubildenden von Binnenschiff-

fahrtsunternehmen.

Abbildung 25: Wirden die Auszubildenden ihren Freunden/Bekannten eine Ausbildung zum Bin-
nenschiffer empfehlen? (Anteile in Prozent)
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Quelle: Bundesamt fur Guterverkehr.

Das Image einer Branche und die Attraktivitét eines potenziellen Arbeitgebers gelten als - Branchenimage
wesentliche Einflussfaktoren im Wettbewerb um Auszubildende und Fachkréfte. Die be-
fragten Auszubildenden zum Binnenschiffer beurteilten das Image der Transport- und
Logistikbranche zum weit tiberwiegenden Teil positiv (siehe Abbildung 26). Uber die Half-
te aller Befragten sah das Branchenimage als positiv oder sehr positiv an. Weitere rund
30 Prozent bewerteten dies immerhin noch als eher positiv. Der kumulierte Anteil der
Auszubildenden, die das Branchenimage mit ,eher negativ® bis ,sehr negativ® ansahen,
betrug lediglich rund 14 Prozent. Nach eigenen Angaben liel3en sich allerdings lediglich
rund 7 Prozent aller Befragten bei der eigenen Berufswahl vom Branchenimage beein-
flussen; rund 77 Prozent der befragten Auszubildenden gaben an, dass das Bran-
chenimage bei der Wahl der Ausbildungsstelle keine Rolle gespielt habe. Griinde fur die
vergleichsweise geringe Bedeutung des Branchenimages fir die Berufswahl dirften in
dem vergleichsweise hohen Anteil von Auszubildenden liegen, die einen familidren Be-
zug zur Branche haben. Gleichzeitig ist der Anteil der Auszubildenden, die den Beruf aus

voller eigener Uberzeugung ergreifen, relativ hoch. Rund 43,6 Prozent aller Befragten
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bezeichneten den Beruf des Binnenschiffers bzw. artverwandte Berufe als ihren Traum-

beruf.

Abbildung 26: Image der Transport- und Logistikbranche (linke Abbildung) und dessen Einfluss
auf die Berufswahl (rechte Abbildung) aus Sicht der Befragten
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Quelle: Bundesamt fur Guterverkehr.

Einen Anreiz zur Aufnahme einer Ausbildung zum Binnenschiffer soll die finanzielle Ver-
gutung bieten. Die durchschnittliche tarifliche Ausbildungsvergltung von Binnenschiffern
liegt bereits seit Jahren Uber dem bundesweiten Durchschnitt aller Ausbildungsberufe.
Zeitweise war die Ausbildung zum Binnenschiffer sogar die hdchstbezahlte aller Ausbil-
dungsberufe. Die Anreizwirkung der Ausbildungsvergutung bestatigte sich zwar auch in
der Erhebung des Bundesamtes. So kam bei knapp 24 Prozent aller Befragten dem Aus-
bildungsgehalt eine hohe Bedeutung bei der Entscheidung Uber die Aufnahme einer
Ausbildung zum Binnenschiffer zu. Allerdings spielte sie bei einem Drittel aller Befragten
diesbeziglich keine Rolle. Bei der Mehrheit der Befragten war die Ausbildungsvergitung
lediglich ein Faktor unter anderen, der fir die Auswahlentscheidung allein jedoch nicht
ausschlaggebend war. Abbildung 27 stellt die Entwicklung der durchschnittlichen tarifli-
chen Ausbildungsvergitung fur angehende Binnenschiffer fiir den Zeitraum von 2010 bis
2014 dar. Demnach liegt die durchschnittliche Ausbildungsvergitung von Binnenschif-
fern, bei der nicht zwischen den alten und neuen Landern unterschieden wird, wahrend
des gesamten Betrachtungszeitraums zwar deutlich Uber den in den neuen und alten
Landern geltenden Durchschnittsniveaus Uber alle Ausbildungsberufe. Nach Angaben
des Bundesinstituts fur Berufsbildung stagnierten die Ausbildungsvergutungen fir Bin-
nenschiffer allerdings zuletzt. Mithin hat sich deren Ausbildungsvergutung in den letzten
Jahren sukzessive dem Durchschnittsniveau von oben angenéhert. Insgesamt verdienten
Auszubildende zum Binnenschiffer nach Angaben des Bundesinstituts fiir Berufsbildung
im Jahr 2014 durchschnittlich 989 Euro pro Monat. Dabei betrug die durchschnittliche

Ausbildungsvergitung
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monatliche Ausbildungsvergitung im ersten Ausbildungsjahr 863 Euro, im zweiten Aus-
bildungsjahr 988 Euro und im dritten Ausbildungsjahr 1.115 Euro.

Abbildung 27: Durchschnittliche monatliche tarifliche Aushildungsvergitung im Zeitraum von 2010
bis 2014 in Euro
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Quelle: Bundesinstitut fir Berufsbildung (Datenbank Ausbildungsvergitungen). Eigene Berechnungen. Eigene
Darstellung.

Abbildung 28 stellt abschlie3end die Entwicklung der tariflichen Vergitungen fir das fah-
rende Personal in der deutschen Binnenschifffahrt seit dem Jahr 2012 dar. Demnach er-
hoéhten sich die Loéhne und Gehélter in der Guter- und Fahrgastschifffahrt zum 1. Juli
2014 linear um 2,3 Prozent, bevor sie zum 1. Juli 2015 um weitere 1,1 Prozent anstiegen.
Gemal gultigem Tarifvertrag fiir das fahrende Personal in der Binnenschifffahrt erhalt
beispielsweise ein Matrose seitdem eine monatliche Grundvergitung in H6he von rund
2.022 Euro. Die anféangliche Grundvergitung von Schiffsfiihrern auf Motorschiffen und
Maschinisten belduft sich auf rund 2.796 Euro pro Monat. Neben die Grundvergutung tre-
ten Zulagen und Sonderzahlungen. Die Gewadhrung von Zuschlagen erfolgt etwa bei
Schicht-, Mehr- oder Nachtarbeit. Insgesamt fielen die tariflich vereinbarten Lohnsteige-
rungen fur das fahrende Personal in der deutschen Binnenschifffahrt in den vergangenen
beiden Jahren hoher aus als die Anstiege der durchschnittlichen Verbraucherpreise in
Deutschland. Diese bewegten sich bei 1,5 Prozent im Jahr 2013 und 0,9 Prozent im Jahr
2014." Es kam mithin zu realen Lohnsteigerungen. Da die Tariflohne des fahrenden Per-
sonals in der deutschen Binnenschifffahrt Giber dem gesetzlichen Mindestlohn liegen, hat-

te deren Einfuhrung bei tarifgebundenen Unternehmen nach Informationen des Bundes-

! Siehe Statistisches Bundesamt (2015b).

Léhne und Gehalter



BAG - Marktbeobachtung 54 Aktionsplan Giterverkehr und Logistik — 5 D

amtes keine Auswirkungen auf das in Rede stehende Lohnniveau. Nach Informationen
des Bundesamtes unterliegt allerdings nur ein Teil des Gewerbes dem Tarifvertrag fir
das fahrende Personal in der deutschen Binnenschifffahrt. In Teilen des Gewerbes kom-
men Haustarifvertrage zur Anwendung. Auf der anderen Seite sind Partikulierunterneh-
men haufig Uberhaupt nicht tarifvertraglich gebunden. Damit variiert die Entlohnung der
Beschaftigten in der Binnenschifffahrt sowohl nach Regionen und Marktsegmenten als
auch in Abhangigkeit vom Verantwortungsbereich, den Anforderungen und der Berufser-
fahrung.

Abbildung 28: Tarifabschlisse fiir das fahrende Personal in der deutschen Binnenschifffahrt seit
dem Jahr 2012
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! Fr die tarifgebundenen Auszubildenden in der Giiter- und Fahrgastschifffahrt erfolgte im April 2014 eine ein-

malige Sonderzahlung in H6he von 175 Euro.

Quelle: Bundesverband der Deutschen Binnenschifffahrt e.V. (BDB). Eigene Darstellung in Anlehnung an Sta-
tistisches Bundesamt (Fachserie 14 Reihe 4).

5.3 Berufliche Ausbildung

Die Ausbildung zum Binnenschiffer ist auf drei Jahre angelegt und erfolgt im dualen Sys-
tem. Die praktische Ausbildung erfolgt mithin beim Arbeitgeber. Dies sind in Deutschland
vor allem Binnenschifffahrtsunternehmen sowie die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes. Die theoretischen Unterweisungen erfolgen in Deutschland an zwei Stand-
orten — am Schiffer-Berufskolleg RHEIN in Duisburg und an den Berufsbildenden Schulen
in Schonebeck bei Magdeburg. Ein Grof3teil der Auszubildenden entféllt dabei auf Duis-
burg. Der Beschulungsstandort richtet sich nach dem Einzugsgebiet, das durch die Kul-
tusministerkonferenz festgelegt wird. Der theoretische Unterricht erfolgt in Blécken von 12
bis 14 Wochen pro Ausbildungsjahr. Auszubildende in Duisburg wohnen in dieser Zeit in
der Regel auf dem Schulschiff Rhein. Tabelle 9 stellt die Entwicklung der Ausbildungs-
verhaltnisse zum Binnenschiffer im Zeitraum von 2005 bis 2014 dar. Zwar lagen sowohl
die Anzahl der Ausbildungsverhéltnisse als auch der neu abgeschlossenen Ausbildungs-
vertrage im Jahr 2014 noch tber dem Niveau von 2005. Nach zwischenzeitlichen Anstie-
gen zeigte sich in der jingeren Vergangenheit allerdings in Bezug auf beide Grof3en eine
ricklaufige Tendenz. Mit insgesamt 360 bewegte sich die Zahl der Auszubildenden im
Jahr 2014 zwar auf Vorjahresniveau, lag jedoch deutlich unter dem Héchstwert aus dem
Jahr 2009, in dem noch 491 Ausbildungsvertrage gezahlt wurden. Die Zahl der neu ab-
geschlossenen Ausbildungsvertrage blieb mit 123 im Jahr 2014 um rund 6,8 Prozent hin-
ter dem entsprechenden Vorjahreswert zuriick. Der Hochstwert von 195 aus dem Jahr

2008 wurde deutlich verfehlt. Mit einem Anteil von zuletzt rund 8,3 Prozent sind weibliche

Ausbildungszahlen
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Auszubildende weiterhin in der Minderheit. Das Interesse der Auszubildenden wird dabei
auf sehr unterschiedlichem Wege geweckt. Neben Print- und elektronischen Medien so-
wie Mund-zu-Mund-Propaganda sind Praktika von grol3erer Bedeutung. Im Jahr 2014
nahmen insgesamt 114 Auszubildende an der Abschlusspriifung teil, davon 105 mit Er-
folg. Die Bestehensquote lag demnach bei rund 92,1 Prozent und damit Uber dem bun-
desweiten Durchschnitt aller Ausbildungsberufe, der im Jahr 2014 rund 90,1 Prozent be-
trug. Die Ergebnisse der 0.g. Erhebung des Bundesamtes bei Auszubildenden zum Bin-
nenschiffer lassen darauf schlieen, dass fur die Auszubildenden nach Abschluss der
Ausbildung insgesamt sehr gute Chancen bestehen, vom Ausbildungsbetrieb ibernom-

men zu werden.!

Tabelle 9: Ausbildungsberuf ,,Binnenschiffer” — Zahl der Auszubildenden, Priifungsteilnehmer und
vorzeitig aufgeldsten Vertrage im Zeitraum von 2005 bis 2014

Ausbildungsvertrage Neu ab- Prufungsteilnehmer vorzeitig aufgeltste Vertrage

geschl.

Jahr Aus-
waer | Frauen | = {Bongs-| e e | 2 A | g
2005 283 24 307 108 105 88 17 9 2 28
2006 332 24 356 137 128 104 11 11 2 24
2007 368 28 396 168 175 162 k.A. k.A. k.A. 36
2008 428 36 464 195 94 81 k.A. k.A. k.A. 45
2009 446 45 491 153 115 102 35 11 6 52
2010 408 39 447 138 138 129 33 15 9 57
2011 351 33 384 132 174 159 24 12 3 39
2012 330 36 366 153 144 132 18 15 6 39
2013 333 27 360 132 114 102 30 18 6 54
2014 330 30 360 123 114 105 24 9 3 36

k.A. — keine Angabe.
Quelle: Statistisches Bundesamt (Fachserie 11 Reihe 3).

Tabelle 10 gibt die Lésungsquote fir alle Ausbildungsberufe sowie den Ausbildungsberuf  Ldsungsquote
,Binnenschiffer” seit dem Jahr 2010 wieder. Daten fir das Jahr 2014 liegen gegenwartig
nur unvollstandig vor. Die Losungsquote beschreibt den Anteil der vorzeitigen Vertragslo-
sungen an allen begonnenen Ausbildungsvertragen. Die Lésungsquote wies bei Auszu-
bildenden zum Binnenschiffer im Zeitraum von 2010 bis 2013 gréRere Schwankungen
auf, lag dabei jedoch in der Tendenz tGiber dem bundesweiten Durchschnitt aller Ausbil-
dungsberufe. Dies galt nicht zuletzt fir das Jahr 2013, in dem die Lésungsquote bei Aus-
zubildenden zum Binnenschiffer bezogen auf Gesamtdeutschland rund 33,6 Prozent er-

reichte, wahrend sie bezogen auf alle Ausbildungsberufe in jenem Jahr lediglich rund

! Insgesamt bejahten rund 84 Prozent aller befragten Auszubildenden zum Binnenschiffer
die Frage, ob fur sie die Méglichkeit bestiinde, vom Ausbildungsunternehmen Gbernom-
men zu werden.
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25,0 Prozent betrug. Besonders hoch fiel dabei die Losungsquote bei Auszubildenden

zum Binnenschiffer in Ostdeutschland aus.*

Tabelle 10: Lésungsquoten, Angaben in Prozent

Binnenschiffer
Alle
Jahr Ausbildungsberuf

usbildungsberute Deutschland gesamt Westdeutschland Ostdeutschland
2010 23,0 32,6 30,6 40,5
2011 24,4 24,3 24,2 24,1
2012 24,4 25,3 25,9 22,8
2013 25,0 33,6 28,1 54,4
2014 24,7 k.A. k.A. k.A.

k.A. — keine Angabe.
Quellen: Bundesinstitut fiir Berufshildung (2015a), Statistisches Bundesamt (Fachserie 11 Reihe 3).

Wie in Kapitel 3.3 dargelegt, nimmt neben der Ausbildungsvergitung die schulische Vor-
bildung der Auszubildenden wesentlichen Einfluss auf das Losungsgeschehen; Haupt-
schuiler I6sen Vertrage wesentlich haufiger als Abiturienten. Abbildung 29 stellt fir den
Zeitraum von 2005 bis 2014 die Verteilung der Auszubildenden zum Binnenschiffer nach
schulischer Vorbildung dar. Dabei folgt die Entwicklung im Zeitablauf keinem eindeutigen
Trend. Mit rund 43,9 Prozent konnte im Jahr 2014 der gréf3te Anteil der Auszubildenden
einen Realschulabschluss oder einen vergleichbaren Abschluss vorweisen. Realschiler
waren damit in dem in Rede stehenden Ausbildungsberuf leicht Giberproportional vertre-
ten. Bezogen auf alle Aushildungsberufe in Deutschland lag der Anteil von Realschilern
im Jahr 2014 bei rund 42,5 Prozent. Die zweitgrof3te Gruppe unter den Auszubildenden
zum Binnenschiffer bildeten im Jahr 2014 mit einem Anteil von rund 36,6 Prozent Manner
und Frauen mit einem Hauptschulabschluss. Ihr Anteil war damit ebenfalls héher als im
Durchschnitt aller Ausbildungsberufe. Letzterer lag im Jahr 2014 bei rund 27,9 Prozent.
Ebenfalls Uberproportional vertreten waren im Jahr 2014 mit einem Anteil von rund 4,9

Prozent Auszubildende ohne Hauptschulabschluss.2

! Die vergleichsweise hohen Losungsquoten scheinen mit der insgesamt hohen Zufrie-
denheit der Auszubildenden mit ihren Arbeitsbedingungen in Widerspruch zu stehen. Ein
maoglicher Erklarungsansatz hierfir ist, dass Hauptschiler, die ihre Ausbildungsvertrage
vergleichsweise haufiger l16sen, in der Erhebung des Bundesamtes unterreprasentiert wa-
ren.

> Neben der Ausbildungsvergitung und der schulischen Vorbildung der Auszubildenden
nehmen weitere Faktoren Einfluss auf die Lésungsquote. So steigt mit wachsender Ent-
fernung des Ausbildungsbetriebs das Risiko fur vorzeitige Losungen. Der letztgenannte
Aspekt dirfte in Verbindung mit Arbeitszeiten, die eine Vereinbarkeit von Familie und Be-
ruf erschweren, bei angehenden Binnenschiffern ebenfalls relevant sein — vor allem bei
jenen, die in Binnenschifffahrtsunternehmen ausgebildet werden.

Auszubildende nach
schulischer Vorbildung
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Abbildung 29: Neu abgeschlossene Ausbildungsvertrége zum Binnenschiffer nach schulischer
Vorbildung, Anteile in Prozent
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Quelle: Statistisches Bundesamt (Fachserie 11 Reihe 3). Eigene Berechnungen. Eigene Darstellung.

Mit dem Ziel, die Ausbildungstatigkeit zu stimulieren, gewahrt der Bund Binnenschiff-
fahrtsunternehmen, die Platze zur Ausbildung von Binnenschiffern zur Verfligung stellen,
nach Mafl3gabe der Richtlinie zur Férderung der Aus- und Weiterbildung in der deutschen
Binnenschifffahrt Beihilfen. Zuletzt stellte der Bund fur die Gesamtausbildungsdauer mit
Beginn der Ausbildung im Jahr 2013 einen Betrag in Hohe von 2.534.000 Euro fir die
Ausbildungsférderung zur Verfigung." Bei einem Maximalvolumen in Hohe von
25.564,59 Euro pro Ausbildungsverhaltnis kdnnen jahrlich etwa 100 Ausbildungsverhélt-
nisse gefordert werden. Bis zum Ende des Jahres 2013 wurden seit Beginn der Projekt-
férderung im Jahr 1999 insgesamt 1.727 Antrage gestellt; bei 1.239 Ausbildungsverhalt-
nissen wurde eine Forderung bewilligt. Fir den Ausbildungsbeginn im Jahr 2013 lagen
insgesamt 121 Antrage vor; in der Férderung befanden sich davon zum Ende des Jahres
95 Ausbildungsverhéltnisse. Wie aus Abbildung 30 hervorgeht, war im Einklang mit der
abnehmenden Anzahl neu abgeschlossener Ausbildungsvertrage auch die Anzahl der
Forderantrage in den vergangenen Jahren riicklaufig. Die Zahl der am jeweiligen Jahres-
ende in der Forderung befindlichen Ausbildungsvertrage blieb hingegen weitestgehend
konstant. Damit ergibt sich, dass im Zeitablauf ein immer gréRerer Anteil der neu abge-
schlossenen Ausbildungsvertrage finanziell durch den Bund gefordert wurde. Fir den
Ausbildungsbeginn im Jahr 2014 gingen insgesamt 98 Antrage, fur den Ausbildungsbe-
ginn im Jahr 2015 (Stand: 8. Juli) 61 Antrage bei der Bewilligungsbehérde ein.?

! Siehe hierzu und im Folgenden Generaldirektion Wasserstral3e und Schifffahrt — Au-
Benstelle West (2014), S. 38.
? Siehe Generaldirektion Wasserstraen und Schifffahrt (2015).

Ausbildungsférderung
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Abbildung 30: Ausbildungsférderung in der deutschen Binnenschifffahrt
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Quellen: WSD West (2008, 2009, 2010, 2011, 2012), GDWS - AuBenstelle West (2013, 2014). Eigene Dar-
stellung.

Ein Vergleich der neu abgeschlossenen Ausbildungsvertrage mit der Anzahl der deut-
schen Binnenschifffahrtsunternehmen macht deutlich, dass nur ein Teil dieser Unterneh-
men fahrendes Personal ausbildet. Wahrend einige grof3ere Unternehmen der Personen-
und Guterschifffahrt sowie die Wasser- und Schifffahrtsverwaltungen des Bundes teilwei-
se uber den eigenen Bedarf aushilden, bestehen bei zahlreichen deutschen Binnenschiff-
fahrtsunternehmen — insbesondere kleinen — kaum Anreize, Ausbildungsplatze anzubie-
ten. Der Umstand, dass der Schiffsfihrer in den kommenden Jahren in den Ruhestand
tritt, stellt fir sich allein betrachtet haufig noch keinen Ausbildungsanreiz fir Partikulierun-
ternehmen dar. Viele dieser Unternehmen verflgen nicht Uber eine Nachfolgeregelung.
Grundsatzlich besteht fur die Schiffseigner, die haufig mit den Schiffsfiihrern identisch
sind, die Option, das Schiff am Ende des Berufslebens zu verkaufen (oder bei mangeln-
der Nachfrage zu verschrotten) und den Betrieb aufzuldsen. Die Ausbildung eines Nach-
folgers ist somit aus Sicht dieser Unternehmen nicht zwingend erforderlich und unter be-
triebswirtschaftlichen Aspekten unter Umsténden sogar nachteilig. Eine Folge dessen ist
der bereits seit Jahren zu beobachtende Riickgang der Anzahl von Partikulierunterneh-

men in der deutschen Giuterschifffahrt. So reduzierte sich die Anzahl der Unternehmen,

Ausbildungsengagement
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die eine Ladekapazitat von unter 3.000 t aufweisen, von 905 im Jahr 1999 auf 517 im
Jahr 2013. Der Ruckgang bei der Anzahl der Unternehmen, die in diese GroRenklasse
fallen, zeichnet damit im Wesentlichen verantwortlich fir die insgesamt riicklaufige An-

zahl der Unternehmen der deutschen Binnenschifffahrt im Zeitraum von 1999 bis 2013.

Grundsatzlich kann unter der Voraussetzung einer 4-jahrigen Fahrtzeit als Mitglied der
Decksmannschaft eines Binnenschiffs, davon mindestens 2 Jahre als Matrose oder min-
destens 1 Jahr in einer hoherrangigeren Funktion, und einer allgemeinen korperlichen
Eignung bereits mit einem Mindestalter von 21 Jahren ein Schiffsfuhrer-Patent durch Ab-
legen einer Patentprifung erworben werden. Fir die Beférderung vom Steuermann zum
Schiffsfuhrer bedarf es neben nautischen Fahigkeiten und Streckenkunde in der Regel
weiterer Qualifikationen wie dem Radarpatent und einer gultigen ADNR-Bescheinigung.
Abbildung 31 stellt die Entwicklung bei den erteilten Befahigungszeugnissen im Zeitraum
von 2004 bis 2013 dar. Nachdem die Anzahl der erteilten bzw. erweiterten Rheinpatente
Uber viele Jahre gestiegen ist, ging sie in den Jahren 2012 und 2013 deutlich zurtck.
Tendenziell rucklaufig war im Betrachtungszeitraum auch die Anzahl der erteilten Radar-
patente und ADNR-Bescheinigungen. Die Anzahl der erteilten Donaukapitdnspatente
bewegte sich wahrend des gesamten Vergleichszeitraums auf vergleichsweise niedrigem
Niveau. Trotz insgesamt riicklaufiger Erteilungen haben nach Informationen des Bundes-
amtes in den letzten Jahren sowohl die Anzahl der Prifungsteilnehmer als auch die
Durchfallquoten zugenommen. Branchenvertreter fihren diese Entwicklung auf relativ ge-
ringe Prufungsgebihren auf der einen Seite und relativ hohe Kosten fur Vorbereitungs-
kurse auf der anderen Seite zuriick. So dienten Prifungen einigen Teilnehmern vorrangig

dazu, den eigenen Wissensstand zu Uberprifen.

Abbildung 31: Entwicklung der erteilten Beféhigungszeugnisse im Zeitraum von 2004 bis 2013
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Anmerkungen: Rheinpatente (einschl. Grol3es Rheinpatent (Erteilung u. Erweiterung), Kleines Rheinpatent (Er-
teilung und Erweiterung), Sportpatent (Erteilung u. Erweiterung), Behérdenpatent (Erteilung u. Erweiterung));
Binnenschifferpatente (einschl. Fahrfihrerschein F, Schifferpatent B, Schifferpatent C2, Schifferpatent E); Do-
naukapitanspatente (Erteilung u. Erweiterung).

Quellen: Verkehrsberichte der GDWS-Sid, GDWS-Sudwest und GDWS-West. Eigene Darstellung.

Befahigungszeugnisse
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5.4 Arbeitsmarktsituation

Anhaltspunkte zur Arbeitsmarktsituation bieten die einschlagigen Statistiken der Bundes-
agentur fir Arbeit. Abbildung 32 stellt fir die Berufsgruppe , Schiffsfiihrer Binnen-, Hafen-
verkehr* fir den Zeitraum von Januar 2011 bis einschlief3lich Juni 2015 die zahlenmafige
Entwicklung der Arbeitslosen, der Arbeitsuchenden und der gemeldeten offenen Stellen
in Deutschland dar. Demnach zeigt sich wahrend des gesamten Betrachtungszeitraums
ein Uberschuss der Arbeitslosen bzw. Arbeitsuchenden im Vergleich zum angebotenen
Stellenbestand. Im Juni 2015 waren deutschlandweit 59 offene Stellen flr Binnenschiffer
bei der Bundesagentur fir Arbeit registriert. Diesen standen 166 Arbeitslose bzw. 284 Ar-
beitsuchende gegeniber. Rein rechnerisch kamen damit im Juni 2015 auf 100 Arbeits-
stellen rein rechnerisch 281 Arbeitslose bzw. 481 Arbeitsuchende. Erkennbar sind in Ab-
bildung 32 ferner die saisonalen Einfliisse auf die Entwicklung der Arbeitslosenzahlen.
Insbesondere aufgrund von Saisonarbeitsvertragen in der Fahrgastschifffahrt steigen die
Arbeitslosenzahlen im Spéatherbst und den Wintermonaten regelmafig an, bevor sie im
Fruhjahr wieder zuriickgehen. Dies spiegelt sich mit mehrmonatigem zeitlichen Vorlauf

entsprechend in der Entwicklung der Arbeitsuchenden wider.

Abbildung 32: Offene Stellen, Arbeitslose und Arbeitsuchende in der Berufsgruppe ,Schiffsfiihrer
Binnen-, Hafenverkehr“im Zeitraum von Januar 2011 bis Juni 2015
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Quelle: Bundesagentur fir Arbeit (Arbeitsmarktstatistik). Eigene Darstellung.

Die Personalsuche und Stellenbesetzung in der Binnenschifffahrt erfolgt vielfach tber
personliche Kontakte. Sofern Stellenanzeigen veréffentlicht werden, betrifft dies primar
Fachzeitschriften. Das Internet wird zur Personalrekrutierung nur wenig genutzt. Dies gilt
zumindest fur die Vielzahl an Partikulierunternehmen. GroRRere Reedereien informieren
hingegen auf ihren eigenen Internetseiten regelmaRig tber Stellen- und Karrieremaoglich-
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.

Arbeitsuchende, Arbeits-
lose, offene Stellen

Personalsuche
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