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Zusammenfassung

Die weltweite Vernetzung der Wertschdpfungsketten und die globalen Handels- und Ver-
kehrsstrome haben — trotz Riickgangen in Folge der globalen Wirtschafts- und Finanzkri-
se — in den vergangenen Jahren zu einer steigenden Nachfrage nach Speditions-,
Transport- und Logistikdienstleistungen gefuhrt. Damit einher ging in weiten Teilen der
Branche ein wachsender Personalbedarf. Dieser zeigte sich zum einen in den kaufméan-
nischen Berufen, namentlich bei Schifffahrtskaufleuten, Speditionskaufleuten und Kauf-
leuten fur Kurier-, Express- und Postdienstleistungen. Beschaftigungszuwachse waren
zum anderen bei Berufsgruppen zu beobachten, die den Transport ausfihren. So war in
den vergangenen Jahren bei Berufskraftfahrern, Schienenfahrzeugfihrern und Fachkraf-
ten fur Kurier-, Express- und Postdienstleistungen eine tendenziell zunehmende Anzahl
an Beschaftigungsverhaltnissen zu verzeichnen. Zwar sind in der Lagerwirtschaft ebenso
wie bei Binnenschiffern tendenziell ricklaufige Beschéftigtenzahlen zu erkennen. Gene-
rell nimmt jedoch in der gesamten Guterverkehrs- und Logistikbranche der Bedarf an

qualifizierten Fachkréften mehr oder minder stark zu.

Die Arbeitsmarktsituation stellt sich in den verschiedenen Berufsgruppen mitunter sehr
unterschiedlich dar. So gibt es auf der einen Seite Hinweise der Unternehmen auf
Schwierigkeiten bei Stellenbesetzungen und ein unzureichendes Angebot an Fachkraf-
ten. Dies betrifft zum einen den kaufmannischen Bereich, in dem die Personalnachfrage
neue Rekrutierungswege hervorruft: Eine zunehmende Anzahl an Unternehmen der
Speditions- und Schifffahrtsbranche zahlt ihren Beschéftigten Pramien fur die Anwerbung
neuer Speditions- bzw. Schifffahrtskaufleute. Mitunter werden Mitarbeiter anderer Unter-
nehmen abgeworben. Uber Schwierigkeiten bei Stellenbesetzungen berichten Gewerbe-
vertreter zum anderen bei Berufskraftfahrern und Schienenfahrzeugfihrern. Bei erstge-
nannten ist nach wie vor eine hohe Anzahl an Arbeitslosen in der Berufsgruppe Kraft-
fahrzeugfihrer bei der Bundesagentur fiir Arbeit registriert. Die Qualitat zahlreicher Fah-
rer, die dem Arbeitsmarkt zur Verfigung stehen, wird aber als unzureichend einge-
schatzt. Anders stellt sich die Situation bei Schienenfahrzeugfiihrern dar: Hier sind in
Deutschland mittlerweile mehr offene Stellen als Arbeitslose gemeldet. Zahlreiche Unter-
nehmen des Schienengiiterverkehrs greifen deshalb auf Fachkréafte zurtick, die den Beruf
im Rahmen einer Umschulung erlernt haben. Auf der anderen Seite stehen fur manche
Tatigkeitsfelder in den Betrieben der Lagerwirtschaft regelméRig gentigend Arbeitskréafte
am Markt zur Verfugung. Diese Betriebe setzen ebenso wie Unternehmen des KEP-
Marktes in Teilen un- und angelernte Mitarbeiter ein und suchen sich teilweise Unterstiit-

zung durch Leiharbeitskrafte und geringfligig Beschaftigte.

Generell zeigt sich, dass sich die Personalsituation und -verfiigbarkeit bei Ausbildungs-
betrieben regelmé&Rig bedeutend besser darstellt, als bei Marktteilnehmern, die keine
Ausbildungsplatze anbieten. Insgesamt zahlt die Nachwuchsgewinnung zu den zentralen

Herausforderungen der Transport-, Speditions- und Logistikbranche. Nach wie vor bildet

Beschéaftigungs-
entwicklung

Arbeitsmarktsitua-
tion

Ausbildungsenga-
gement
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ein Groliteil der am Markt tatigen Unternehmen nicht aus. Wenngleich in den meisten
Berufsfeldern tendenziell steigende Ausbildungszahlen zu beobachten sind, engagieren
sich vor allem kleine und mittlere Unternehmen bislang haufig nicht in der Ausbildung.
Diese Unternehmen stellen jedoch das Gros der Marktteilnehmer dar. Sowohl auf dem
KEP-Markt als auch im Speditions- und Transportgewerbe sowie der Schifffahrtsbranche
weist der Markt eine sehr heterogene Struktur auf: Neben wenigen grof3en Betrieben sind
zahlreiche kleine Wettbewerber auf dem Markt aktiv. Nicht selten wird seitens der Unter-
nehmen darauf verwiesen, dass Ausbildungsplatze in anderen Branchen seitens der
Schulabganger als vergleichsweise attraktiver eingeschatzt wirden, mithin das Interesse
an einer Ausbildung im Verkehrs- und Logistikbereich geringer sei. Um dieser Einschét-
zung potenzieller Bewerber zu begegnen, entwickeln Gewerbevertreter in einzelnen Be-
reichen Konzepte, um Schuler fur die jeweiligen Berufe zu begeistern und der Branche
eine hohere offentliche Aufmerksamkeit zu verleihen. Bislang beschrénkt sich dieses En-
gagement in weiten Teilen auf das Mitwirken bei Ausbildungsmessen. Offensive Schul-
partnerschaften, Werbekampagnen oder das aktive Anbieten von Schulpraktikumsplat-

zen, die einen Einblick in den Beruf gewahren, sind bislang eher die Ausnahme.

Eine wachsende Bedeutung erlangen derartige Aktivitdten vor dem Hintergrund des de-
mographischen Wandels. Dieser flhrt bereits jetzt dazu, dass die Anzahl an Bewerbun-
gen um einen Ausbildungsplatz merklich zuriickgeht. Besonders deutlich zeigen sich die
Auswirkungen des sinkenden Anteils junger Menschen an der Gesamtbevdlkerung im
Ostlichen Bundesgebiet. Die Schrumpfungsrate der Anzahl der Schulabgénger ist in die-
ser Region besonders hoch. Dies hat zur Folge, dass die Chancen auf einen Ausbil-
dungsplatz selbst in Regionen mit einer hohen Arbeitslosigkeit zum Teil gut sind. Wenn-
gleich die Auswahimdglichkeiten fur die Unternehmen zunehmend eingeschrankt sind,
kénnen derzeit die meisten Ausbildungsplatze in der Guterverkehrs- und Logistikbranche
in Deutschland besetzt werden. Zahlreiche Unternehmen verweisen auf eine generell
abnehmende Qualitat der Bewerber, mithin eine mangelnde Ausbildungsreife. Diese au-
Bere sich zum einen im Fachwissen. So beklagen nicht wenige Unternehmen bei Auszu-
bildenden im kaufmannischen Bereich Defizite im Bereich Mathematik und Fremdspra-
chen. Zum anderen verweisen Gewerbevertreter auf unzureichend ausgeprégte so ge-
nannte ,soft skills”. Diesen wird beispielsweise bei Auszubildenden zum Berufskraftfahrer

aber auch in der Lagerwirtschaft eine besonders hohe Prioritdt beigemessen.

Die Ubernahme- und Beschéftigungschancen von Ausbildungsabsolventen und qualifi-
zierten Fachkraften sind vergleichsweise positiv, mitunter sogar sehr gut. Letztgenanntes
gilt fur die Berufsgruppen, bei denen schon derzeit nur wenige fachkundige Arbeitskrafte
am Markt zur Verfigung stehen und insbesondere fiir die kaufménnischen Berufe. lhnen
stehen zudem haufig gute berufliche Entwicklungsperspektiven offen, die mitunter von
Unternehmen durch Weiterbildungsmadglichkeiten unterstitzt oder aktiv geférdert werden.
Die prognostizierten Wachstumsraten fir die einzelnen Verkehrstrager geben den Be-

schaftigungsmadglichkeiten und -perspektiven einen zuséatzlichen Schub.

Demographischer
Wandel und Aus-
bildungsreife

Beschaftigungs-
chancen
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Die Arbeitsbedingungen in der Guterverkehrs- und Logistikbranche sind haufig von lan-
gen und unregelmafligen Arbeitszeiten gepragt, obgleich sie je nach Marktsegment,
Einsatzgebiet sowie UnternehmensgréfRe variieren. Wéahrend die Arbeitszeiten in groRe-
ren Unternehmen in der Regel festgelegten Organisationsformen folgen, findet vor allem
bei kleinen und mittleren Betrieben oftmals keine regelmaRige Arbeitszeitendokumentati-
on statt. Nicht wenige Beschaftigte unterliegen Schichtarbeitsplanen. Dies betrifft sowohl
zahlreiche Speditionskaufleute, als auch die mit der Transportausfihrung betroffenen
Beschéftigten — also Berufskraftfahrer, Binnenschiffer, Schienenfahrzeugfihrer und KEP-
Fachkrafte. Gleiches gilt regelmaRig fiir Fachlageristen und Fachkréfte fir Lagerlogistik.
Der konjunkturelle Aufschwung und die damit einhergehende verbesserte Auftrags- und
Beschaftigungslage hat bei vielen Beschéftigten im vergangenen Jahr zu einem gestie-
genen MaR an Uberstunden gefiihrt. Neben der generellen Belastung fiir die Beschéftig-
ten bergen Ubermafig lange Arbeitszeiten bei manchen Berufsfeldern hohe Unfallpoten-
Ziale. Dies betrifft vor allem Berufskraftfahrer und Schienenfahrzeugfiihrer. Ergebnisse
aus Kontrollstatistiken und Aussagen von Gespréchspartnern des Bundesamtes belegen
regelméalig VersttRe gegen die Lenk- und Ruhezeiten. Derartige Zuwiderhandlungen
kénnen die allgemeine Verkehrssicherheit gefahrden. Unaufmerksamkeiten und andere
Gefahrenquellen kdnnen aber auch bei Binnenschiffern, Arbeitskraften der Lagerwirt-
schaft und KEP-Fachkraften zu mitunter schweren Unfallen fiihren. Die genannten Beru-
fe, die haufig mit einer hohen korperlichen Belastung verbunden sind, zahlen zu den Be-
rufsgruppen mit den meisten Arbeitsunfahigkeitstagen pro Jahr. Hierflr sind nicht nur
physische Leiden ausschlaggebend, mitunter erlangen psychische Belastungen eine ho-
he Bedeutung. Die Beanspruchungen sind ein entscheidender Grund fur einen vorzeiti-
gen Renteneintritt. So liegt das durchschnittliche Renteneintrittsalter von zahlreichen Be-
rufsgruppen der Guterverkehrs- und Logistikwirtschaft teilweise deutlich unter dem ge-

setzlichen Renteneintrittsalter.

Die positive konjunkturelle Entwicklung hat sich im vergangenen Jahr in der Lohn- und
Gehaltsentwicklung der Beschéftigten geaullert. So wurde in der Regel nicht nur das
Verdienstniveau von vor der Wirtschaftskrise wieder herbeigefuhrt, in weiten Teilen wur-
den ferner Erhdhungen der monatlichen Vergitung vorgenommen. Insgesamt ist ein zu-
nehmendes und in einigen Marktsegmenten bereits ausgepragtes Interesse der Unter-

nehmen zu verzeichnen, qualitativ gutes Personal zu halten.

Arbeitsbedingun-
gen

Vergutung
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Summary

In spite of declines as a result of the global economic and financial crisis, the worldwide
linking of the value chains and the global trade and traffic flows have lead to an increas-
ing demand for forwarding, transport and logistic services in the past years. Along with
this, we did even observe growing staff requirements in large parts of the industry. Such
requirements did show within the commercial jobs on the one hand, namely with shipping
agents, forwarding agents and agents for courier, express and parcel delivery services.
On the other hand, we did observe job growth with other professional categories that per-
form the transport services. A tendential increasing number of employments have been
registered in the past years with professional drivers, rail vehicle drivers and with quali-
fied personnel for courier, express and parcel delivery services. It is true that there are
signs of downward employment figures in the stock management as well as with inland
waterway crews however; generally, the demand for qualified personnel in the entire

goods transport and logistics industry is growing more or less intensely.

The situation on the job market does sometimes appear very different among the various
professional categories. Enterprises refer to problems with filling posts and to an insuffi-
cient offer of qualified personnel on the one side. This does concern the commercial area
on the one hand where the demand for personnel creates new ways of recruitment: An
increasing number of enterprises within the haulage and shipping industry pay its em-
ployees bonuses for the recruiting of new forwarding and shipping agents. Sometimes
employees are hired away from other enterprises. Trade representatives report about
problems with filling posts for professional drivers and rail vehicle drivers on the other
hand. Among the first-mentioned group of drivers, there is still a large nhumber of unem-
ployed registered with the Federal Labour Agency in the professional category of motor
vehicle drivers. However, the quality of a large number of drivers that is available to the
job market is rated as insufficient. The situation with the rail vehicle drivers appears dif-
ferent: Meanwhile, there are registered more vacancies than unemployed in Germany.
Which is why numerous enterprises of the goods rail transport industry are falling back on
qualified personnel, who have learned the profession as part of a retraining course. On
the other side, there is in general sufficient labour available on the market for some fields
of activities in the stock management companies. Such companies as well as CEP mar-
ket enterprises do employ unskilled and trained employees in some areas and are partly

looking for assistance from hired labour and marginally employed.

Generally, it shows that the situation and availability of personnel in training companies is
considerably better than with market participants that do not offer apprenticeships. Alto-
gether, the winning of trainees is part of the principal challenges of the transport, forward-
ing and logistics industries. A large part of the enterprises on the market do still not pro-
vide training. Although the numbers of trainees tend to increase in most of the profes-

Employment de-
velopment

Situation on the
job market

Education com-
mitment
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sional categories, mainly small and medium-sized companies are quite often not involved
in training activities. However, those companies represent the majority of the market par-
ticipants. The market shows a very heterogeneous structure, both on the CEP market
and in the haulage and transport trade as well as in the shipping industry: Besides some
few large companies, there is a great many of small competitors active on the market.
Enterprises do quite often refer to the fact that school-leavers rate apprenticeships in
other industries as more attractive compared with the transport industry, and conse-
quently the interest in being trained in the traffic and logistics areas is less. In order to
face that rating of prospective applicants, trade representatives are developing plans in
individual areas to get pupils interested in the respective professions and to give greater
public attention to the industry. Largely, such commitment has been limited to attending
training fairs up to now. Proactive school partnerships, publicity campaigns or offering
school internships actively that allow to get an idea of the profession have rather been an

exception so far.

Such activities gain growing significance against the background of the demographic
change. Such change does already now lead to the situation that the number of applica-
tions for an apprenticeship is dropping considerably. The consequences of the falling
share of young people in the total population do particularly occur in the eastern part of
Germany. In that region, the shrinking rate of the number of school-leavers is particularly
high. This results in the situation that the chances of getting an apprenticeship are quite
good even in regions with a high unemployment rate. Although the choices for enter-
prises are increasingly limited, most of the apprenticeships in Germany can be occupied
in the goods transport and logistics industries. Numerous of enterprises refer to a gener-
ally decreasing quality of the applicants, and consequently a lacking readiness for voca-
tional training. Such lacking readiness manifested itself in specialist knowledge on the
one hand. Quite a many enterprises complain about deficits in the fields of mathematics
and foreign languages with trainees in the commercial areas. On the other hand, trade
representatives refer to insufficiently developed skills so called ,soft skills“. Particularly
great priority is for instance attached to professional driver trainees, but also to trainees in

the stock management.

The chances of young people having completed an apprenticeship and of qualified per-
sonnel of being taken over or of being employed respectively are comparatively positive,
sometimes even very good. The latter applies to professional categories, of which there
are only few skilled personnel available on the market already today, and this particularly
for the commercial professions. Moreover, quite often there are good professional devel-
opment opportunities available to them, which enterprises do sometimes support and fos-
ter actively. The forecast growth rates for the individual modes of transport give the em-

ployment opportunities and prospects an additional thrust.

Demographic change
and readiness for vo-
cational training

Chances of em-
ployment
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The working conditions in the goods transport and logistics industries are often character-
ised by long and irregular working hours, although they vary according to market sector,
field of operation as well as to the size of an enterprise. While the working hours in larger
enterprises follow established forms of organisation as a rule, there is often no regular
documentation of working hours made in small and medium-sized companies. Quite a
many employees are subject to shift schedules. This concerns both a large number of
forwarding agents and the employees, who are involved in performing the transport ser-
vices — professional drivers, inland waterway crews, rail vehicle drivers, and skilled CEP
personnel. The same does regularly apply to warehousing specialists and specialists in
warehouse logistics. The economic upswing and the improved order and workload situa-
tion have led many employees to a higher level of overtime last year. Besides the general
strain for the employees, immoderate long working hours do involve high risks of acci-
dents in some professional areas. This does especially concern professional drivers and
rail vehicle drivers. Results of statistics of roadside checks and statements made by con-
versational partners of the Federal Office give evidence for regular violations of the driv-
ing time and rest periods. Such violations can put the general road safety at risk. How-
ever, inattentiveness and other sources of risk may sometimes even lead to heavy acci-
dents with inland waterway crews, warehouse clerk and qualified CEP staff. The men-
tioned professional categories that are often subject to hard physical strain rank among
the professional categories with the largest number of days of disability per year. Not only
physical complaints are decisive for this, mental strain is sometimes of great importance.
The demands of the job are one crucial reason for premature retirement. The average re-
tirement age with a large number of professional categories in the goods transport and

logistics industries is partly considerably below the legal retirement age.

The positive economic development did manifest itself in the development of wages and
salaries in the past year. Therefore, normally not only the earnings' level from before the
economic crisis was reached again but furthermore, increases in the monthly remunera-
tion were made in large parts. Altogether, one can realise an increasing — and in some
market sectors already distinct — interest of the enterprises in holding onto personnel of

good quality.

Working condi-
tions

Remuneration
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1. Einleitung

Die Transport- und Logistikbranche ist einer der wichtigsten Wirtschaftssektoren in  Ausgangslage
Deutschland und beschéaftigt mehr als 2,7 Millionen Menschen. Trotz Rickschlagen
durch die weltweite Wirtschafts- und Finanzkrise hat die internationale Vernetzung der
Waren- und Handelsstrome in den zurlickliegenden Jahren zu einem hohen Anstieg des
globalen Verkehrsaufkommens gefuhrt. Das Personal bildet dabei eine entscheidende
Komponente fir ein hochwertiges und leistungsfahiges Verkehrssystem. Zur Bewaltigung
der aktuellen und kinftigen verkehrspolitischen Herausforderungen wurde im November
2010 von Herrn Bundesverkehrsminister Dr. Peter Ramsauer, MdB, der Aktionsplan Gu-
terverkehr und Logistik vorgestellt. Zu den Zielen des Aktionsplans gehért u.a. eine Ver-
besserung der Arbeits- und Ausbildungsbedingungen in der Giiterverkehrs- und Logistik-
branche. In diesem Zusammenhang sieht die MalRhahme 5 D des Aktionsplans eine
Auswertung der Arbeitsbedingungen in Guterverkehr und Logistik vor. Dazu soll im Rah-
men der vom Bundesamt fir Giterverkehr (BAG) durchgefiihrten Marktbeobachtung eine
jahrliche Evaluierung der Arbeitsbedingungen stattfinden. Sie soll den Sozialpartnern ei-
ne belastbare und aktuelle Informationsgrundlage fur die Diskussionen der Arbeitsbedin-

gungen liefern.

In Abstimmung mit dem Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung wur- ;Jg;if:tg:léms—
de eine Ausweitung der Marktbeobachtung Uber die bislang untersuchten Berufsbilder
Speditionskaufleute, Schienenfahrzeugfiihrer, Kraftfahrzeugfihrer und Binnenschiffer
hinaus vereinbart." Im Einzelnen handelt es sich dabei um Schifffahrtskaufleute, Kaufleu-
te fur Kurier-, Express- und Postdienstleistungen, Fachkréfte fur Kurier-, Express- und
Postdienstleistungen, Fachlageristen und Fachkrafte fir Lagerlogistik. Den genannten
Berufsordnungen kann insgesamt ein GroR3teil der Beschétftigten in der Guterverkehrs-
und Logistikbranche zugeordnet werden. Im Folgenden werden die aktuelle Arbeits-
marktsituation sowie die Arbeitsbedingungen in den ausgewahlten Berufsfeldern naher
analysiert. Die Arbeits- und Ausbildungsbedingungen sind ein maf3geblicher Faktor fir
die Attraktivitdt der Branche und entscheidend, um den wachsenden Bedarf an gut quali-
fizierten Arbeitskréften langfristig zu decken. Dies begriindet gleichermal3en eine fortlau-

fende Betrachtung der genannten Berufsfelder.

Im folgenden Abschnitt 2 werden die Arbeitsmarktsituation sowie die Arbeitsbedingungen  y/genensweise
im Bereich der Lagerwirtschaft — insbesondere fiir Fachlageristen und Fachkrafte fir La-
gerlogistik — betrachtet. Hieran fiigt sich in Abschnitt 3 die Untersuchung der Situation im
Bereich der Fachkréafte fur Kurier-, Express- und Postdienstleistungen an. Abschnitt 4
geht auf die Bedingungen bei den kaufméannischen Beschaftigten — also Kaufleute fiir Ku-

rier-, Express- und Postdienstleistungen, Speditionskaufleute und Schifffahrtskaufleute —

' In diesem Bericht werden grundsatzlich mannliche Berufsbezeichnungen verwendet.
Diese schlie3en die weibliche Form mit ein. Soweit nicht anderweitig herausgestellt, be-
ziehen sich die Aussagen damit auf mannliche und weibliche Beschaftigte.
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ein. Die Abschnitte 5, 6 und 7 stellen die Sachlage fiir die Berufsordnungen der Kraft-
fahrzeugfihrer, Schienenfahrzeugfiihrer und Binnenschiffer dar. Die Untersuchungsme-
thode folgt dabei in den einzelnen Abschnitten folgendem Schema: Zunachst wird die
Beschaftigtenentwicklung sowie -struktur dargestellt. Nach einer kurzen Beschreibung
des Tatigkeits- und Anforderungsprofils werden die Arbeitsbedingungen u.a. auf Grund-
lage der Arbeitszeiten, des Arbeitsumfelds sowie der Arbeitsvergltung erortert. Im An-
schluss daran folgt eine Schilderung der Ausbildungssituation. Hierbei wird u.a. auf die
Entwicklung der Ausbildungsverhaltnisse sowie den Bildungshintergrund der Auszubil-
denden abgestellt. Es folgt eine Beschreibung der aktuellen Arbeitsmarkt- und Beschafti-
gungssituation anhand der Arbeitsmarktstatistiken der Bundesagentur fiir Arbeit. Die Ab-

schnitte schlieBen jeweils mit einer Zusammenfassung.

Bei den betrachteten Berufsordnungen werden regelméafiig artverwandte Berufe zu einer
Gruppe zusammengefasst. Da eine ausfuhrliche Beschreibung aller Einzelberufe an die-
ser Stelle nicht mdglich ist, beschrankt sich die Analyse der Tatigkeiten, Anforderungen
und Arbeitsbedingungen exemplarisch auf ausgewéhlte Berufe innerhalb der jeweiligen
Berufsordnungen. Hierzu werden weitestgehend die den Berufsordnungen zugrunde lie-

genden Ausbildungsberufe herangezogen.

Das vorliegende statistische Datenmaterial differenziert nur teilweise zwischen Beschaf-
tigten im Personen- und Guterverkehr. Sofern eine Unterscheidung nicht méglich ist, be-
ziehen sich die Aussagen daher zwangslaufig auf beide Marktsegmente. Dies gilt insbe-
sondere fir die im Folgenden genutzten Daten zur Arbeitsmarkt- und Ausbildungssituati-
on. Soweit differenzierte Zahlen und Informationen zu den verschiedenen Bereichen vor-
liegen, beschranken sich die Aussagen im Wesentlichen auf den Giterverkehr, der im

Fokus des Aktionsplans steht.

Orientierung an
Ausbildungsberufen

Datenmaterial
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2. Berufe der Lagerwirtschaft

2.1 Vorbemerkung

Die Anforderungen und Tatigkeiten der Beschaftigten der Lagerwirtschaft variieren in Ab-
hangigkeit vom Einsatzgebiet. So dirften sich beispielsweise die Anforderungen an Be-
schaftigte in hochtechnisierten Lagern — wie etwa der Automobil- oder Maschinenbauin-
dustrie — von jenen in kleinen Umschlagslagern mittlerer Transport- und Speditionsbe-
triebe vergleichsweise stark unterscheiden. Im Nachfolgenden werden die Berufsgruppen
der Fachlageristen und der Fachkrafte fir Lagerlogistik ndher beleuchtet. Der Fokus liegt
hierbei auf Beschéftigten in Lagern von Transport- und Speditionsbetrieben. Da insbe-
sondere bei den Arbeitsbedingungen und beim Arbeitsumfeld keine generellen Unter-
schiede zwischen beiden Beschaftigungsgruppen auszumachen sind, werden die beiden

Berufsordnungen in den folgenden Abschnitten teilweise zusammengefasst behandelt.

2.2 Struktur der Beschéftigten

2.2.1 Fachlageristen

Fachlageristen zahlen zur Berufsgruppe der Warenaufmacher, Versandfertigmacher (Be-
rufsordnung 522). In Tabelle 1 ist die Entwicklung der sozialversicherungspflichtigen Be-
schaftigungsverhaltnisse in der Berufsgruppe der Warenaufmacher und Versandfertig-
macher im Zeitraum der Jahre 2000 bis 2010 dargestellt. Danach war die Anzahl der so-
zialversicherungspflichtig Beschaftigten Warenaufmacher und Versandfertigmacher seit
dem Jahr 2000 tendenziell riicklaufig. Im Jahr 2010 bestanden in dieser Berufsgruppe
rund 219.300 sozialversicherungspflichtige Beschéftigungsverhdltnisse. Die Beschéftig-
ten teilen sich rund hélftig auf die Sektoren des produzierenden Gewerbes und des
Dienstleistungsgewerbes auf. Bei letztgenanntem liegt der Schwerpunkt mit 26,3 % der
Gesamtbeschaftigten beim Handel. Es folgt mit Abstand der Bereich der Arbeithehmer-
Uberlassung. Hier bestanden im Jahr 2010 11,4 % der sozialversicherungspflichtigen Be-
schaftigungsverhaltnisse dieser Berufsgruppe. Der Anteil der Warenaufmacher und Ver-
sandfertigmacher, die bei Zeitarbeitsfirmen beschéaftigt sind, ist mithin vergleichsweise
hoch. Dieser Eindruck bestatigt sich in Marktgesprachen des Bundesamtes. Im Bereich

Verkehr und Nachrichtenubermittlung waren im Jahr 2010 6,8 % der Beschéftigten tétig.

Betrachtet man die Altersstruktur der sozialversicherungspflichtig beschaftigten Waren-
aufmacher und Versandfertigmacher fallt auf, dass der Anteil der beiden jiingeren Alters-
klassen in den vergangenen Jahren tendenziell riicklaufig war. So sank der Anteil der
jungsten Altersklasse, die die Beschéftigten im Alter von unter 25 Jahren umfasst, inner-
halb der letzten zehn Jahre um 2,6 Prozentpunkte auf 6,2 % ab. Deutlich starker ging der

Anteil der Beschéftigten im Alter zwischen 25 und 35 Jahren zurtick — er sank seit dem

Uberschneidun-
gen zwischen Be-
rufsordnungen

Beschaftigungs-
entwicklung

Altersstruktur
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Jahr 2000 um 7,9 Prozentpunkte auf 17,6 % im Jahr 2010. Gestiegen ist im Gegenzug
der prozentuale Anteil der Beschaftigten ab dem 50. Lebensjahr. Auf sie entfielen im Jahr
2010 31,1 % der insgesamt sozialversicherungspflichtig beschaftigten Warenaufmacher
und Versandfertigmacher. Vergleichsweise hoch ist der Anteil der auslandischen Be-
schaftigten in dieser Berufsgruppe. Ihr Anteil war im Jahr 2010 mit 13,6 % etwa doppelt
so hoch wie im Durchschnitt aller Berufsgruppen. Dort lag er bei 7,0 %.

Weniger als die Halfte der beschaftigten Warenaufmacher und Versandfertigmacher ver- Sri{?#dngshintef-
fugt Uber eine abgeschlossene Berufsausbildung. Hierbei handelt es sich jedoch teilwei-
se um fachfremde Berufsaushildungen. Nach Erkenntnissen des Bundesamtes haben
zahlreiche Beschaftigte keine Ausbildung zum Fachlageristen abgeschlossen. Der Anteil
der angelernten Fachkréfte ist mithin vergleichsweise hoch. Dies zeigt sich zudem in dem
relativ hohen Anteil der Beschaftigten ohne eine abgeschlossene Berufsausbildung. Im
Jahr 2010 hatte knapp ein Drittel der Beschéftigten keine Berufsausbildung erfolgreich
beendet. Dennoch ist ihr Anteil seit Jahren rucklaufig. Dies deutet darauf hin, dass die
Anforderungen an diese Berufsgruppe in den vergangenen Jahren gestiegen sind und
Unternehmen zunehmend ausgebildetes Fachpersonal bevorzugen. Die Anteile der sozi-
alversicherungspflichtig beschaftigten Warenaufmacher und Versandfertigmacher, die
Uber das Abitur, einen Fachhochschul- oder Universitatsabschluss verfiigen, ist seit Jah-

ren unverandert gering.
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Tabelle 1: Struktur der sozialversicherungspflichtig beschéftigten Warenaufmacher, Versandfertig-
macher (522)

2000 2002 2004 2006 2008 2009 2010

Sozialversicherungspflichtig Beschéaftigte 249.681 244.608 229.094 221.394 230.319 222.509 219.283
Bestandsentwicklung Index (2000=100) 100 98 92 89 92 89 88

Beschéftigtengruppen (in %)

Frauen 49,0 48,8 47,2 45,7 45,1 452 44,3
Auslander 15,7 15,2 14,4 13,9 13,7 13,6 13,6
Unter 25 Jahre 8,8 8,1 7.2 6,8 7,2 6,4 6,2
25 bis unter 35 Jahre 25,5 22,3 19,8 18,3 17,8 17,4 17,6
35 bis unter 50 Jahre 45,4 47,9 49,3 49,3 47,4 46,5 45,1
50 Jahre und alter 20,3 21,8 23,7 25,6 27,5 29,6 31,1
Teilzeit unter 18 Stunden 2,7 3,3 2,9 3,5 3,7 3,9 3,8
Teilzeit 18 Stunden und mehr 12,4 12,2 12,8 12,9 13,0 13,2 13,2
Ohne abgeschlossene Berufsausbildung 44,1 41,8 39,6 36,8 33,7 32,5 31,6
Mit abgeschlossener Berufsausbildung 41,3 42,2 435 45,0 45,6 45,6 46,0

darunter: mit Abitur 0,5 0,5 0,6 0,6 0,7 0,7 0,7
Mit Fachhochschulabschluss 0,1 0,2 0,2 0,3 0,3 0,3 0,3
Mit Universitatsabschluss 0,1 0,1 0,1 0,1 0,2 0,2 0,2
Berufliche Ausbildung unbekannt 14,3 15,8 16,5 17,8 20,2 215 21,9

Branchenstruktur (in %)

Land-, Forstwirtschaft, Gartenbau 0,2 0,2 0,3 0,3 0,3 0,3 0,2
Produzierendes Gewerbe, darunter: 59,9 58,6 57,4 55,5 54,2 53,1 52,5
Maschinen-, Fahrzeugbau 6,2 6,3 5,9 55 55 52 51
Baugewerbe 0,5 0,5 0,4 0,4 0,5 0,4 0,4
Ubriges produzierendes Gewerbe 53,1 51,8 51,1 49,6 48,2 47,4 47,0
Dienstleistungssektor, darunter: 39,9 41,2 42,3 44,2 455 46,7 47,2
Handel 26,8 27,4 27,2 26,7 26,3 26,7 26,3
Verkehr und Nachrichtentibermittiung 4,2 4,6 5,0 6,2 6,1 6,6 6,8
Kredit- und Versicherungsgewerbe 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Ingenieurbiros, Rechtsberatung,
Werbung, Arbeitnehmeriiberlassung 6,9 7,2 8,2 9,2 10,6 10,3 11,4
Erziehung, Unterricht, Kultur, Sport,
Unterhaltung 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,3 0,2
Gesundheits- und Sozialwesen 0,1 0,2 0,2 0,2 0,2 0,1 0,2
Offentliche Verwaltung, Sozial-
versicherung 0,2 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Ubrige Dienstleistungen 1,5 1,5 1,4 1,6 2,1 2,4 2,2

Quelle: Institut fur Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (IAB) - Berufe im Spiegel der Statistik.

2.2.2 Fachkrafte fur Lagerlogistik

Fachkréafte fur Lagerlogistik fallen unter die Berufsgruppe der Lagerverwalter, Magaziner
(Berufsordnung 741). In Tabelle 2 ist die Entwicklung der Beschaftigungsstruktur in der
Gruppe der Lagerverwalter und Magaziner fur den Zeitraum der Jahre 2000 bis 2010 dar-
gestellt. Die Zahl der sozialversicherungspflichtigen Beschéftigungsverhaltnisse ist seit
Jahren riucklaufig. Im Jahr 2010 waren in Deutschland rund 239.800 Lagerverwalter und

Magaziner sozialversicherungspflichtig beschéftigt. Der Schwerpunkt der Beschaftigung

Beschaftigungs-
entwicklung
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liegt im Dienstleistungssektor. 69,6 % der Beschéaftigten waren im vergangenen Jahr in
diesem Sektor tatig. Dem Handel waren dabei insgesamt 44,6 % und dem Bereich Ver-
kehr und Nachrichtentubermittlung 11,9 % der Beschéftigten zuzuordnen. Ein weiterer
bedeutender Sektor fir die Beschaftigung von Lagerverwaltern und Magazinern ist das

produzierende Gewerbe. Hier waren im Jahr 2010 30,2 % der Beschaftigten tatig.

Uber ein Drittel der Lagerverwalter und Magaziner hat das 50. Lebensjahr bereits iiber-
schritten. lhr Anteil hat in den vergangenen Jahren kontinuierlich zugenommen. Die An-
teile der jungeren Altersklassen sind hingegen tendenziell riicklaufig. Der Anteil der Al-
tersklasse der unter 25-Jahrigen lag im Jahr 2010 bei 5,1 %, der Anteil der Altersklasse
der Beschaftigten im Alter zwischen 25 und 35 Jahren belief sich auf 16,3 %. Beide Al-
tersklassen weisen damit in dieser Berufsgruppe einen geringeren Anteil auf als im be-
rufsiibergreifenden Durchschnitt. Hier lagen die entsprechenden Anteile im Jahr 2010 bei
6,5 % bzw. 21,4 %. Der Frauenanteil ist mit 17,2 % bei Lagerverwaltern und Magazinern

relativ gering.

Die Betrachtung der Bildungsstruktur zeigt, dass jeder fiinfte Lagerverwalter und Magazi-
ner keine abgeschlossene Berufsausbildung vorweisen kann. Jedoch hat der Anteil der
Beschaftigten ohne eine abgeschlossene Berufsausbildung in den vergangenen Jahren
kontinuierlich abgenommen. Ferner liegt der Anteil der Lagerverwalter und Magaziner,
die keine Berufsausbildung erfolgreich beendet haben, deutlich unter dem entsprechen-
den Anteil der verwandten Berufsordnung der Warenaufmacher und Versandfertigma-
cher. Der Anteil derjenigen, bei denen die berufliche Ausbildung unbekannt ist, ist in den
vergangenen Jahren stetig angestiegen. Im Jahr 2010 lag er bei 14,9 %. Mit 64,1 % ha-
ben knapp zwei Drittel der sozialversicherungspflichtig beschéftigten Lagerverwalter und
Magaziner eine Berufsausbildung erfolgreich beendet. lhr Anteil hat in den letzten Jahren
permanent zugenommen. Allerdings dirfte es sich nach Erkenntnissen des Bundesam-
tes bei der Berufsaushildung nicht immer um eine fachspezifische Lehre — z.B. zur Fach-
kraft fur Lagerlogistik — handeln. Der Anteil der angelernten Fachkréfte ist in der Branche
vergleichsweise hoch. Der Anteil der Beschaftigten, die Uber das Abitur, einen Fach-
hochschul- oder Universitatsabschluss verfligen, ist nach wie vor gering — wenngleich in
den vergangenen Jahren eine leicht steigende Tendenz zu beobachten ist.

Altersstruktur

Bildungshinter-
grund
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Tabelle 2: Struktur der sozialversicherungspflichtig beschéftigten Lagerverwalter,
Magaziner (741)

2000 2002 2004 2006 2008 2009 2010
Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte 300.107 282.120 262.244 251.375 251.598 242.430 239.774
Bestandsentwicklung Index (2000=100) 100 94 87 84 84 81 80

Beschéftigtengruppen (in %)

Frauen 17,2 17,4 17,3 17,0 17,3 17,4 17,2
Ausléander 9,7 9,5 9,1 8,9 8,7 8,3 8,4
Unter 25 Jahre 5,8 54 4,8 4,7 5,2 4,7 51
25 bis unter 35 Jahre 23,6 20,7 18,1 16,6 16,5 16,1 16,3
35 bis unter 50 Jahre 46,6 48,6 50,2 49,9 47,5 46,3 44,6
50 Jahre und alter 24,0 25,3 26,9 28,8 30,9 32,9 34,1
Teilzeit unter 18 Stunden 0,7 1,0 1,0 1,0 1,1 1,1 1,2
Teilzeit 18 Stunden und mehr 57 6,2 6,7 7,2 7,3 7,6 7,6
Ohne abgeschlossene Berufsausbildung 25,8 24,5 23,4 22,2 20,7 20,1 19,6
Mit abgeschlossener Berufsausbildung 62,0 62,4 62,8 63,1 63,4 63,9 64,1

darunter: mit Abitur 1,2 1,2 1,3 1,4 15 15 1,6
Mit Fachhochschulabschluss 0,6 0,6 0,6 0,7 0,7 0,8 0,8
Mit Universitatsabschluss 0,4 0,4 0,5 0,5 0,6 0,6 0,6
Berufliche Ausbildung unbekannt 11,2 12,1 12,7 13,4 14,6 14,7 14,9

Branchenstruktur (in %)

Land-, Forstwirtschaft, Gartenbau 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
Produzierendes Gewerbe, darunter: 30,6 31,0 31,3 31,3 30,5 30,6 30,2
Maschinen-, Fahrzeugbau 9,5 10,3 10,8 11,3 10,7 10,7 10,5
Baugewerbe 2,2 2,0 1,8 1,6 1,6 1,7 1,7
Ubriges produzierendes Gewerbe 18,8 18,7 18,7 18,4 18,2 18,3 18,1
Dienstleistungssektor, darunter: 69,3 68,8 68,6 68,5 69,3 69,2 69,6
Handel 47,9 47,2 46,1 45,3 44,9 455 446
Verkehr und Nachrichtenlibermittlung 11,2 11,5 11,9 12,1 12,2 11,9 11,9
Kredit- und Versicherungsgewerbe 0,4 0,4 0,4 0,4 0,3 0,3 0,3
Ingenieurburos, Rechtsberatung,
Werbung, Arbeitnehmeriiberlassung 3,1 2,8 3,2 3,8 4,6 43 5,6
Erziehung, Unterricht, Kultur, Sport,
Unterhaltung 1,0 1,1 1,1 1,0 11 11 1,1
Gesundheits- und Sozialwesen 1,0 1,1 1,0 1,0 1,0 11 1,2
Offentliche Verwaltung, Sozial-
versicherung 1,9 2,0 2,0 2,0 1,9 1,9 1,9
Ubrige Dienstleistungen 2,7 2,8 2,8 2,9 3,2 2,9 2,9

Quelle: Institut fur Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (IAB) - Berufe im Spiegel der Statistik.
2.3 Tatigkeits- und Anforderungsprofil
2.3.1 Fachlageristen

Fachlageristen® nehmen Giiter an, packen diese aus und kontrollieren sie auf Vollstan- Tatigkeiten

digkeit und Unversehrtheit.” Sie zéhlen, messen und wiegen die Ware. Im Falle von Be-

! Im Jahr 2004 trat die Ausbildungsverordnung fiir Fachlageristen in Kraft, die den Beruf
des Handelsfachpackers abldste. An dieser Stelle wird auf das Tatigkeits- und Anforde-
rungsprofil des neuen Berufsbildes abgestellt.

2 Vgl. hierzu und im Folgenden: BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fir Arbeit
(Stand: Mai 2011).
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anstandungen, melden sie diese beim Lieferanten. Sie erfassen und dokumentieren die
Waren sowie die Einlagerung mit Hilfe der elektronischen Datenverarbeitung und lagern
die Giter sachgerecht ein. Zum Aufgabengebiet von Fachlageristen gehort es ferner,
Malnahmen zur Qualitatssicherung durchzufihren. Hierzu zahlen etwa regelmaRige
Sichtkontrollen sowie die Uberwachung von Raumfeuchtigkeit und -temperatur. In regel-
mafigen Abstanden werden der Lagerbestand tberprift und Inventuren durchgefihrt.
Fur den Versand stellen Fachlageristen die Sendung entsprechend dem Auftrag zusam-
men, verpacken, beschriften, kennzeichnen und sichern die Waren. Sie verladen,
verstauen und sichern die Giiter fir den Transport und gleichen die Versandpapiere mit
der Ladung ab. Sie bearbeiten Zollantrdge und Ausfuhrerklarungen und beachten stets
rechtliche Vorgaben, wie etwa Sicherheitsvorschriften und Gefahrgutverordnungen. Fer-
ner verfligen Fachlageristen Uber fachspezifische Kenntnisse zu unterschiedlichen Ver-
packungsmitteln. Zur Erflllung ihrer Aufgaben bedienen Fachlageristen verschiedene
Fordermittel und Transportgerate. Hierzu zéhlen Gabelstapler, Briickenkrane, Regalbe-
diensysteme oder automatische Sortieranlagen. Ebenso gehdrt der Umgang mit Verpa-

ckungsmaschinen und -geraten zu ihrem Arbeitsfeld.

Die Tatigkeiten sind eng verbunden mit den Anforderungen, die an Fachlageristen ge- Anforderungen
stellt werden. Sichere Rechenfertigkeiten sind wichtig, um beispielsweise Versandkosten
oder Frachtgewichte und -volumina zu ermitteln. Da eine systematische und dokumen-
tierte Ordnung im Lager von hoher Bedeutung ist, sollten Fachlageristen eine Neigung zu
verwaltend-organisatorischen Tatigkeiten haben. Das Bedienen unterschiedlicher Ma-
schinen und Gerate sowie der Umgang mit der arbeitsplatzbezogenen Software erfordern
technisches Geschick und ein Interesse an praktischen Tatigkeiten — mitunter verbunden
mit kdrperlicher Anstrengung. Letztere ist zudem etwa beim Mitwirken bei Be- und Entla-
devorgangen gefordert. Eine hohe Bedeutung erlangt das Arbeits- und Sozialverhalten
von Fachlageristen. Besonders wichtig bei den persénlichen Eigenschaften ist eine aus-
gepragte Sorgfalt, die im sachgerechten Umgang sowie der richtigen Lagerung und dem
Verpacken der Ware zum Tragen kommt. Die Bericksichtigung spezieller rechtlicher
Vorschriften — etwa im Umgang mit Gefahrstoffen — sowie die Verantwortung fur Sach-
werte erfordern ein hohes Verantwortungsbewusstsein sowie besondere Umsicht. Letzte-
re ist nicht zuletzt in der Handhabung zahlreicher technischer Geréte und Maschinen es-

sentiell.
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2.3.2 Fachkréfte fur Lagerlogistik

Das Aufgabengebiet von Fachkraften fiir Lagerlogistik® tiberschneidet sich zum Teil mit
jenem der Fachlageristen. Jedoch stehen bei Fachkraften fiir Lagerlogistik planerische,

organisatorische, kontrollierende und verwaltungstechnische Aufgaben mehr im Fokus.

Fachkrafte fir Lagerlogistik nehmen Waren an, kontrollieren diese auf moégliche Schaden
sowie auf Vollstandigkeit und leiten im Falle von Beanstandungen die notwendigen Mal3-
nahmen ein.” Sie organisieren den Entladungsvorgang und registrieren die eingehenden
Waren und den Lagerplatz mit Hilfe arbeitsplatzspezifischer Software im Computer.
Fachkrafte fir Lagerlogistik planen unter Berlcksichtigung technisch- und sicherheitsre-
levanter sowie 6konomischer Aspekte den geeigneten Lagerstandort fir Waren. Beim
Warenausgang erarbeiten sie Auslieferungstouren und stellen die Waren zusammen. Sie
verpacken letztere und berlcksichtigen dabei Guter- und Transportart, Transportweg und
Wirtschaftlichkeit. Ferner beachten sie gesetzliche Sicherheitsbestimmungen, Zollvor-
schriften und Umweltschutzrichtlinien. Die Waren werden entsprechend der Bestimmun-
gen beschriftet und gekennzeichnet. Fachkrafte fir Lagerlogistik erstellen die Begleitpa-
piere und wirken bei der sachgerechten Verladung der Guter fur den Transport mit. Sie
ermitteln das Frachtgewicht und -volumen und fihren MalRnahmen zur Qualitatssiche-
rung und -verbesserung durch. Hierzu gehdéren beispielsweise regelmafige Sichtkontrol-
len der Giiter. Bei ihren Tatigkeiten bedienen sie Maschinen und Gerate unterschiedli-
cher Art. Dazu zahlen u.a. Forder- und Regalbediensysteme, Sortieranlagen und Verpa-

ckungsmaschinen.

Eine weitere zentrale Aufgabe von Fachkraften fur Lagerlogistik ist die Optimierung des
Informations-, Material- und Werteflusses. Dabei fiihren sie Inventurarbeiten durch, ana-
lysieren die Beschaffungsplanung und prifen die Lagerbesténde in quantitativer und qua-
litativer Hinsicht. lhre Ergebnisse stimmen sie mit den zustandigen Stellen fur Einkauf
und Disposition im Unternehmen ab. Ferner erarbeiten Fachkrafte fir Lagerlogistik An-

gebotsvergleiche, bestellen Waren und veranlassen deren Bezahlung.

Eine zentrale Anforderung an Fachkrafte fur Lagerlogistik ist ein ausgeprégtes Interesse
an verwaltend-organisatorischen sowie kontrollierenden und planenden Téatigkeiten. Ne-
ben Planungs- und Organisationsgeschick setzt die Arbeit im Lager eine systematische
Arbeitsweise voraus. Die Berechnung von Kennziffern sowie das Erstellen und Verglei-
chen von Angeboten erfordern gesicherte Rechenkenntnisse und ein grundlegendes

kaufmannisches Verstandnis. Fachkrafte flr Lagerlogistik tragen Verantwortung flr

! Im Jahr 2004 trat die Ausbildungsverordnung zur Fachkraft fir Lagerlogistik in Kraft, die
den Beruf Fachkraft fur Lagerwirtschaft abloste. An dieser Stelle wird auf das Tatigkeits-
und Anforderungsprofil des neuen Berufsbildes abgestellt.

2 Vgl. hierzu und im Folgenden: BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fir Arbeit
(Stand: Mai 2011).
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Sachwerte. Dies erfordert neben dem nétigen Verantwortungsbewusstsein eine gebuih-
rende Sorgfalt. Hierbei muss nicht nur der sorgsame Umgang mit den Waren, sondern
auch ein sachgerechtes Verhalten beispielsweise bei der Handhabung von Gefahrstoffen
gewahrt werden. Genauigkeit ist dartiber hinaus bei der Bearbeitung von Versandpapie-
ren, die teilweise grundlegende Englischkenntnisse voraussetzen, gefordert. Gleiches gilt
fur die Optimierung der logistischen Arbeitsablaufe im Lager. Da die Planung, Organisa-
tion, Systematisierung, Dokumentation und Kostenkalkulation EDV-gestutzt erfolgen,
sollten Fachkréfte fur Lagerlogistik Uber EDV-Kenntnisse verfligen. Das Bedienen unter-
schiedlicher Maschinen und Gerate sowie Be- und Entladevorgange erfordern umsichti-
ges Handeln und korperliche Belastbarkeit. SchlieRlich erfolgt die Aufgabenwahrneh-
mung in enger Abstimmung mit Kollegen, so dass der Teamfahigkeit eine hohe Bedeu-
tung beizumessen ist. Dies bestatigt eine Untersuchung der Dekra, nach der der Team-
fahigkeit bei den personlichen Eigenschaften von Bewerbern seitens der Unternehmen
die zweithéchste Prioritat beigemessen wird." Dariiber hinaus sind Motivation und Ver-
lasslichkeit weitere wichtige persdnliche Eigenschaften, die von Fachkraften fur Lagerlo-
gistik eingefordert werden. Die Ergebnisse der Dekra-Studie decken sich insoweit mit
den Erkenntnissen der Marktbeobachtung des Bundesamtes. Die folgende Abbildung
zeigt die zehn in Stellenausschreibungen am haufigsten geforderten ,soft skills* von

Fachkraften fir Lagerlogistik.

Abbildung 1: Von Unternehmen am haufigsten nachgefragte ,soft skills“ von Fachkraften fir
Lagerlogistik in %

Motivation, Engagement |

Teamfahigkeit

Verlasslichkeit |

Flexibilitat |

Fitness |

Selbstandigkeit |

Geistige Belastbarkeit, |
Konzentrationsfahigkeit

Sorgfalt, Verantwo rtungsbewusstsein |

Kommunikatio nsfahigkeit
Organisationstalent

Quelle: Dekra Arbeitsmarkt-Report 2010, Stuttgart, 2010.

L vgl. hierzu Dekra Arbeitsmarkt-Report 2010, Stuttgart, 2010.
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2.4 Arbeitsbedingungen

Fachlageristen und Fachkréfte flr Lagerlogistik arbeiten vorwiegend in Lagerhallen. Die
klimatischen Bedingungen, unter denen die im Lager tatigen Beschaftigten arbeiten mus-
sen, sind mitunter sehr wechselhaft. Wegen ihrer Gréf3e werden manche — vorwiegend
altere — Lagerhallen im Winter nicht beheizt, wahrend sich insbesondere Flachbauten im
Sommer weit Uber die AuRentemperatur aufheizen. Teilweise arbeiten Lagerbeschéftigte
unter Einwirkung von Zugluft — etwa wenn Lagertore fur An- und Ablieferungen geéffnet
sind. Haufig erfolgt die Arbeit unter kiinstlicher Beleuchtung. Bei Arbeiten im Freien sind

sie den witterungsbedingten Einfliissen — wie Kalte, Hitze oder Nasse — ausgesetzt.

Der Umgang mit Arbeitsgeraten, wie Leitern, Gabelstaplern oder Hebebihnen erfordert
ebenso wie der Umgang mit schweren und teilweise scharfkantigen Giitern das Tragen
von Sicherheitsschuhen und Handschuhen sowie anderen Schutzausristungen. Zwar
unterstitzen verschiedene technische Gerate die Arbeit, dennoch missen schwere Ge-
gensténde teilweise von Hand gehoben werden, etwa bei Be- und Entladevorgangen von
Lkw. Diese bergen mitunter hohe Unfallrisiken. So ereignen sich nach Angaben der Be-
rufsgenossenschaften und Unfallkassen viele Unfélle in der Logistik beim Ein- und Aus-
laden an der Laderampe.® Insgesamt wurden im Jahr 2009 75.112 Arbeitsunfalle beim
Be- und Entladen registriert, darunter endeten 34 Unfélle tédlich. Als Situationen, in de-
nen Lagermitarbeiter besonders gefahrdet werden, gelten das Anfahren an die Ladestel-
le, das Andocken sowie das Losen des Fahrzeugs von der Ladestelle. Die Grunde liegen
oftmals in einer unzureichenden Kommunikation sowie schlechten Sichtverhéltnissen an
der Laderampe. Die haufigsten Ursachen fur tddliche Arbeitsunfélle sind Abstiirze und

das An- bzw. Uberfahren durch einen Lkw.

Beschéftigte in Lagern unterliegen in der Regel einer hohen kérperlichen Belastung, die
jedoch in Abhangigkeit von der konkreten Ausgestaltung des Aufgabengebiets stark vari-
ieren und unterschiedliche Formen der Beanspruchungen aufweisen kann. Die physi-
schen Belastungen durften ein wesentlicher Grund fiir die im Vergleich aller Berufsgrup-
pen Uberdurchschnittlich hohen Krankenstédnde im Bereich der Lagerwirtschaft sein. So
lag das durchschnittliche Fehlzeitenniveau von allen beschaftigten BKK-Pflichtmitgliedern
bei 14,4 Tagen. In der Berufsgruppe der Warenaufmacher und Versandfertigmacher, zu
denen Fachlageristen z&ahlen, wurden im Jahr 2009 durchschnittlich 21,3 krankheitsbe-
dingte Fehltage registriert.”> Bei einer nach Geschlechtern differenzierten Betrachtung
zeigt sich, dass Frauen bedeutend ofter arbeitsunfahig gemeldet waren als ihre mannli-
chen Kollegen. Wahrend Méanner in der Gruppe der Warenaufmacher und Versandfer-
tigmacher an durchschnittlich 19,4 Tagen fehlten, erschienen Frauen an 24,1 Tagen

krankheitsbedingt nicht bei der Arbeit. Sowohl bei Mannern als auch bei Frauen gehdrten

L vgl. hierzu und im Folgenden: Deutsche Gesetzliche Unfallversicherung (DGUV): Pres-
semitteilung 25.05.2011, Risiko raus! beim Be- und Entladen von Fahrzeugen.
2 Vgl. hierzu und im Folgenden BKK Gesundheitsreport 2010, S. 75 ff., Essen, 2010.

Arbeitsumfeld

Arbeitsunfalle

Arbeitsunfahigkeit
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sie zu den Berufsgruppen mit dem hdchsten Fehlzeitenniveau. Letzteres trifft bei Frauen
ebenfalls auf die Berufsgruppe der Lagerverwalter und Magaziner zu, in die Fachkrafte
fur Lagerlogistik fallen. Sie waren im Jahr 2009 an durchschnittlich 18,8 Tagen arbeitsun-
fahig. Deutliche Unterschiede ergeben sich zwischen den Wirtschaftszweigen ,Handel"
und ,Verkehr“, denen ein signifikanter Teil der Beschéftigten im Lagerbereich zugeordnet
werden kann. Wéhrend Lagerverwalter und Magaziner im Handel im Jahr 2009 durch-
schnittlich an 15,7 Tagen arbeitsunfahig gemeldet waren, lag der entsprechende Wert im
Verkehrssektor bei 20,5 Tagen. Gleiches gilt fir die Beschéaftigten der Gruppe Waren-
aufmacher und Versandfertigmacher. Hier lag das Fehlzeitenniveau mit 24,6 Tagen im
Verkehrssektor nochmals merklich ber dem Branchendurchschnitt (siehe hierzu Abbil-
dung 2).

Abbildung 2: Arbeitsunfahigkeit im Bereich Verkehr — Tage je Beschéftigtem im Jahr 2009

Warenaufmacher, 246
Versandfertigmacher '
Lagerverwalter, 205
Magaziner '
Branchendurchschnitt 18,2
0 5 10 15 20 25 30

Quelle: BKK Gesundheitsreport 2010, Essen 2010; eigene Darstellung.

Die Fehlzeiten sind jedoch nicht nur auf kdrperliche Beschwerden zuriickzufiihren, son-
dern beruhen teilweise auch auf psychischen Erkrankungen. Bei Mannern gehérte die
Gruppe der Lagerverwalter und Magaziner zu den Berufen mit den meisten psychisch
verursachten Arbeitsunfahigkeitstagen im Jahr 2009. Die berufsbedingten Belastungen
sind regelmafig Grund fir einen vorzeitigen Renteneintritt. So liegt das durchschnittliche
Renteneintrittsalter in der Gruppe der Lagerverwalter, Lager- und Transportarbeiter mit
58,91 Jahren bei Mannern bzw. 59,43 Jahren bei Frauen deutlich unter dem gesetzlichen

Renteneintrittsalter.®

! vgl. Deutsche Rentenversicherung Bund: Rentenzugang 2009, Band 178, Berlin, 2010.

Renteneintritt
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Neben der mitunter korperlich anstrengenden Tétigkeit, wirken sich unregelméRige und Arbeitszeiten
in Schichtsystemen organisierte Arbeitszeiten belastend auf die Beschéftigten aus.
Schichtsysteme kommen in der Lagerlogistik regelmaRig zum Einsatz. Nach Erkenntnis-
sen aus Marktgesprachen des Bundesamtes wird vor allem im Bereich des Warenum-
schlags im Dreischichtbetrieb — mit jeweils 8 Stunden Arbeitszeit — gearbeitet. Unterneh-
men, die im Bereich der Warenkommissionierung tatig sind, wenden héaufig ein Zwei-
schichtsystem an. Die meisten Beschéftigten im Lagerbereich bekleiden eine Vollzeitstel-
le. Je nach Aufgabengebiet kommen jedoch auch Teilzeitbeschaftigte zum Einsatz. Ins-
besondere zu Spitzenlastzeiten verstarken die Unternehmen nach Erkenntnissen des

Bundesamtes ihr Personal durch geringfligige Beschaftigungsverhaltnisse.

Abbildung 3: Prozentuale Verteilung der erwerbstatigen ,Warenprufer, -fertigmacher (52) und
.Lagerverwalter* (74) nach normalerweise je Woche geleisteten Arbeitsstunden im
Jahr 2009
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Quelle: Statistisches Bundesamt: Mikrozensus: Bevolkerung und Erwerbstatigkeit; Beruf, Ausbildung und Ar-
beitsbedingungen der Erwerbstatigen, Deutschland 2009, Wiesbaden 2011; eigene Berechnung und Darstel-
lung.

Abbildung 3 zeigt die prozentuale Verteilung der im Jahr 2009 normalerweise je Woche
geleisteten Arbeitsstunden in den beiden Berufsgruppen Warenprufer und Versandfer-
tigmacher (52) sowie Lagerverwalter (74), unter die Fachlageristen bzw. Fachkrafte fur
Lagerlogistik fallen. Danach gehen in beiden Berufsgruppen die meisten Beschaftigten
40 Stunden pro Woche ihrer Arbeit nach, auf 36 bis 39 normalerweise je Woche geleiste-
te Arbeitsstunden entfallen rund 21 % bzw. 19 % der Beschéftigten. Die Bedeutung der
Teilzeitkrafte und geringfligigen Beschéaftigungsverhaltnisse zeigt sich im Anteil der Be-
schaftigten, die normalerweise an weniger als 21 Stunden pro Woche ihrer Arbeit im La-
ger nachgehen. Auf sie entfallen knapp 19 % bzw. 24 %. Die zu leistende Arbeitszeit

kann ferner regional variieren. Fir tariflich Beschaftigte des Speditions-, Transport- und
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Logistikgewerbes im Tarifgebiet Bayern liegt die wdchentliche Arbeitszeit gemald glti-

gem Tarifvertrag bei 38,5 Stunden.

Mitarbeiter in der Lagerlogistik werden haufig im Rahmen der Arbeitnehmeriiberlassung Zeitarbeit
beschaftigt.! Generell hat nach Angaben der Bundesagentur fur Arbeit in den vergange-
nen Jahren der Anteil der Leiharbeithehmer in Dienstleistungsberufen — beispielsweise
als Beschaftigte der Lagerwirtschaft — an den insgesamt in Deutschland beschéftigten
Zeitarbeitskraften zugenommen.2 Wenngleich der Anteil der Zeitarbeitnehmer im Lager
Uberdurchschnittlich hoch ist, wird nach Erkenntnissen des Bundesamtes in Lagern der
Transport- und Speditionsbetriebe das regelméaRige Arbeitsaufkommen tberwiegend mit
einer festen Belegschaft geleistet. Leiharbeithehmer werden vor allem fiir Sonderauftrage
und zeitlich befristete Aufgaben beschéftigt. Ferner verstarken sie in Zeiten saisonaler
Spitzen die Stammbelegschaft. Zeitarbeiter weisen generell ein héheres Fehlzeitenni-
veau auf als andere Beschiftigte.® Ein besonders hoher Krankenstand ist bei Leiharbei-
tern, die im Lager- und Transportwesen arbeiten, zu verzeichnen. Dabei finden sich gro-
Re geschlechterspezifische Differenzen: Lagerarbeiterinnen in der Arbeithehmeriberlas-
sung fehlen deutlich haufiger als ihre méannlichen Kollegen — im Jahr 2009 waren es
durchschnittlich rund 7 Tage mehr.*

Die Verdienstméglichkeiten in der Lagerwirtschaft sind regional und unternehmensspezi- Vergitung
fisch verschieden. Sie variieren in Abhangigkeit vom Aufgabengebiet und dem Verant-
wortungsbereich. Generell ist bei Fachkraften fur Lagerlogistik und Fachlageristen eine

hohe Korrelation zwischen Verdiensthbhe sowie Leistungs- und Erfahrungswerten zu er-

kennen. Wie aus Abbildung 4 ersichtlich, liegt das monatliche Nettoeinkommen der meis-

ten beschéaftigten Warenprifer und Versandfertigmacher sowie Lagerverwalter zwischen

1.500 und 2.000 Euro. Wahrend nur relativ wenige Beschaftigte ein héheres monatliches
Nettoeinkommen beziehen, sind vergleichsweise viele Beschéftigte den unteren Ein-

kommensklassen zuzuordnen.

! Vgl. hierzu Dekra Arbeitsmarkt-Report 2010, Stuttgart, 2010.

% Vgl. hierzu Bundesagentur fiir Arbeit: Der Arbeitsmarkt in Deutschland, Arbeitsmarktbe-
richterstattung Juli 2011, Nurnberg, 2011.

8 Vgl. hierzu und im Folgenden Techniker Krankenkasse: Kranke Zeiten: Hoher Kran-
kenstand bei Zeitarbeitern, Hamburg, 2011.

* Vgl. hierzu BKK Gesundheitsreport 2010, S. 92, Essen, 2010.
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Abbildung 4: Prozentuale Verteilung der erwerbstatigen Warenprifer, -fertigmacher ( (732) nach
dem monatlichen Nettoeinkommen im Jahr 2009
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Quelle: Statistisches Bundesamt: Mikrozensus: Bevolkerung und Erwerbstatigkeit; Beruf, Ausbildung und Ar-
beitsbedingungen der Erwerbstatigen, Deutschland 2009, Wiesbaden 2011; eigene Berechnung und Darstel-
lung.

Neben einer Grundvergitung werden teilweise Zulagen und Sonderzahlungen wie Ur-
laubsgeld oder vermogenswirksame Leistungen gezahlt. Teilweise sind Unterschiede
zwischen der Vergutungshdhe von festangestelltem Personal und Zeitarbeitnehmern zu
beobachten. Dies ist etwa dann mdglich, wenn fir die Leiharbeithehmer ein gultiger Ta-
rifvertrag besteht. So sieht beispielsweise der Lohntarifvertrag fir gewerbliche Arbeit-
nehmer des Speditions-, Transport- und Logistikgewerbes in Bayern seit Februar 2011
fur Fachkréafte fur Lagerlogistik mit bestandener IHK-Priifung nach grindlicher Einarbei-
tung und bei fachspezifischem Einsatzgebiet (Lohngruppe 5b) einen Monatslohn in Hohe
von 1.882 bzw. einen Stundenlohn von 11,27 Euro vor.' Lagerarbeiter mit geringerem
Kompetenz- und Verantwortungsumfang, die in die Gruppe der Arbeitnehmer mit grindli-
chen Fachkenntnissen (Lohngruppe 3a) eingeordnet werden, erhalten eine monatliche
Vergutung in Héhe von 1.867 bzw. einen Stundenlohn von 11,18 Euro. Die monatliche
Entlohnung von Arbeitnehmern mit Fachkenntnissen oder Arbeithnehmern nach der Ein-
arbeitungszeit (Lohngruppe 2) belauft sich auf 1.823 Euro bzw. 10,91 Euro pro Stunde.
Demgegeniiber sieht der Tarifvertrag des Bundesverbands Zeitarbeit im westdeutschen
Bundesgebiet fur Arbeitnehmer, die Tatigkeiten verrichten, die eine langere Anlernzeit
sowie eine Einarbeitung erfordern (Entgeltgruppe 2) einen Stundenlohn von 8,22 Euro
vor. Arbeitnehmer, die Tatigkeiten ausiben, fir die Kenntnisse und Fertigkeiten erforder-

lich sind, die durch eine Berufsausbildung vermittelt werden oder durch mehrjahrige Ta-

L vgl. hierzu und im Folgenden: ver.di Landesbezirk Bayern: Lohntarifvertrag Nr. 30 fir
die gewerblichen Arbeitnehmer/innen des Speditions-, Transport- und Logistikgewerbes
in Bayern vom 07. Dezember 2010 — giiltig ab 01. Oktober 2010.

Tarifvertragliche
Vereinbarungen
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tigkeit in der Entgeltgruppe 2 erworben wurden (Entgeltgruppe 3), erhalten einen Stun-
densatz in Héhe von 9,60 Euro. Der Stundensatz erhoht sich jeweils innerhalb der Ent-
geltgruppe, sofern ein Zeitarbeitnehmer langer als neun Monate im selben Unternehmen
beschaftigt ist. Eine weitere Erhéhung des Stundensatzes ergibt sich bei einer Beschafti-
gungsdauer von mehr als einem Jahr im selben Unternehmen. Fir das Personal der La-
gerwirtschaft bei nicht tarifgebundenen Unternehmen sind sowohl Abweichungen des

Entlohnungsniveaus nach oben als auch nach unten am Markt zu beobachten.

2.5 Berufliche Ausbildung

Die beiden nach dem Berufsbildungsgesetz anerkannten Ausbildungsberufe Fachlagerist
und Fachkraft fir Lagerlogistik werden in Industrie und Handel sowie dem Handwerk an-
geboten. Der Beruf des Fachlageristen wurde im Jahr 2004 neu geschaffen. Im gleichen
Jahr trat die Ausbildungsordnung fur den Beruf Fachkraft fir Lagerlogistik in Kraft, die
Ausbildungsberufe Fachkraft fir Lagerwirtschaft und Handelsfachpacker wurden aufge-
hoben. Die Qualifikationsanforderungen des Berufes Fachlagerist wurden mit denen des
Ausbildungsberufes Fachkraft fur Lagerlogistik abgestimmt. Fir Absolventen des zwei-
jahrigen Ausbildungsgangs Fachlagerist ist es damit moglich, die Lehrzeit um ein Jahr zu

verlangern und den Abschluss als Fachkraft fiir Lagerlogistik zu erwerben.

Wenngleich in den letzten Jahren ein Rickgang der sozialversicherungspflichtigen Be-
schaftigungsverhaltnisse zu beobachten ist, spiegeln die Ausbildungszahlen einen stei-
genden Bedarf der Wirtschaft an qualifizierten Fachkraften wider. Wurden im Jahr 2004
noch 3.458 neue Ausbildungsvertrage zum Fachlageristen abgeschlossen, so betrug ihre
Anzahl im Jahr 2010 6.165 (siehe Tabelle 3). Die Abbrecherquote lag im Jahr 2010 bei
rund 15 % und damit deutlich héher als im Durchschnitt aller Ausbildungsberufe (8,7 %).
Die Bestehensquote bei der Abschlussprifung ist hingegen unterdurchschnittlich. Im ver-
gangenen Jahr beendeten knapp 85 % der Prifungsteilnehmer ihre Ausbildung erfolg-
reich. Im Durchschnitt aller Ausbildungsberufe lag die entsprechende Quote bei knapp
90 %. Obgleich die Struktur der sozialversicherungspflichtig beschéftigten Warenaufma-
cher und Versandfertigmacher einen hohen Frauenanteil aufweist, ergreifen nur ver-
gleichsweise wenige Frauen die Ausbildung zur Fachlageristin. Im Jahr 2010 lag ihr An-

teil an allen Auszubildenden bei knapp 9 %.

Ausbildungsord-
nungen

Entwicklung der
Ausbildungszah-
len

- Fachlagerist
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Tabelle 3: Ausbildungsberuf ,Fachlagerist* — Zahl der Auszubildenden, Prifungsteilnehmer sowie
vorzeitig aufgeldster Vertrdge von 2004 bis 2010

Ausbildungsberuf | Jahr Ausbildungsvertrage gzgcﬁ.— Priifungsteilnehmer |vorzeitig aufgeloste Vertrage|
Ausbil-
von Mannern |von Frauen|insgesamt dutr;gz\éer— insgesamt bgas‘{:rrw]éeern Lehlr: 22 insgesamt
jahr|Lehrjahr

Fachlagerist 2004 5.572 493 6.065 3.458 2.333 1.940 414 221 635|
Fachlagerist 2005 6.654 561 7.215 4.050 2.805 2.394 547 255 802
Fachlagerist 2006 7.991 679 8.670 5.003 3.424 2.873 675 340 1.015
Fachlagerist 2007 9.946 874 10.820 6.305 4.073 3.295 k.A. k.A. 1.366
Fachlagerist 2008 10.657 1.039 11.696 6.285 4477 4.068 1166 440 1.606
Fachlagerist 2009 10.428 1.049 11.477 6.045 5.513 4728 1243 496 1.739
Fachlagerist 2010 10.283 982 11.265 6.165 6.729 5.701 k.A. k.A. 1.743

k.A.: keine Angabe.

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

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

Ein deutlicher Zuwachs ist in den vergangenen Jahren ebenso bei der Anzahl der Ausbil-
dungsvertrage zur Fachkraft fir Lagerlogistik zu verzeichnen (siehe Tabelle 4). Bestan-
den im Jahr 2004 noch 13.081 Ausbildungsvertrage, gingen im Jahr 2010 insgesamt
22.541 Lehrlinge der Ausbildung zur Fachkraft fur Lagerlogistik nach. Die Abbrecherquo-
te lag im Jahr 2010 mit 8,4 % im Durchschnitt aller Ausbildungsberufe. Der entsprechen-
de Vergleich fur die erfolgreiche Beendigung der Ausbildung ergibt mit 88 % eine leicht
unterdurchschnittliche Bestehensquote. Der Ausbildungsberuf zur Fachkraft fir Lagerlo-
gistik wird vorwiegend von Mannern ergriffen. lhr Anteil an den Auszubildenden lag im
Jahr 2010 bei 89 %.

Tabelle 4: Ausbildungsberuf ,Fachkraft fir Lagerlogistik“ — Zahl der Auszubildenden, Priifungsteil-
nehmer sowie vorzeitig aufgeltster Vertrdge von 2004 bis 2010

Ausbildungsberuf{ Jahr Ausbildungsvertrage gggcﬁ' Prifungsteilnehmer | vorzeitig aufgeldste Vertrage
Ausbil- T > 3.
u . dungs- | darunter .
von Mannern|von Frauen|insgesamt vertrage insgesamtl, - nden Lehr- | Lehr- | Lehr- [insgesamt|
jahr jahr jahr
Fachkraft fur La-
gerlogistik 2004 11.659 1.422 13.081 5.764 4.147 3.679 564 261 135 960
Fachkraft fur La-
gerlogistik 2005 13.706 1.573 15.279 6.252 4.083 3.506 616 339 155 1.110
Fachkraft fur La-
gerlogistik 2006 15.888 1.810 17.698 7.580 5.130 4.509 710 394 191 1.295]
Fachkraft fur La-
gerlogistik 2007 18.448 2.080 20.528 8.991 6.048 5429 kA. k.A. k.A. 1.394
Fachkraft fur La-
gerlogistik 2008 20.478 2404  22.882 9.424 6.141 5.587 1.073 504 236 1.813
Fachkraft fur La-
gerlogistik 2009 20.300 2.556 22.856 8.443 7.449 6.754 988 510 285 1.783
Fachkraft fur La-
gerlogistik 2010 20.032 2.509 22.541 9.581 10.331 9.089 K.A. K.A. k.A. 1.904

k.A.: keine Angabe.

Anmerkung: Im Jahr 2004 wurde die Berufsausbildung zur Fachkraft fur Lagerwirtschaft aufgehoben und durch
die Berufsausbildung zur Fachkraft fur Lagerlogistik ersetzt. Aus diesem Grund wird in der Tabelle nur noch die
aktuelle Berufshezeichnung gefiihrt. In den Daten sind gleichwohl die Auszubildenden enthalten, die ihre Be-
rufsausbildung unter der alten Berufshezeichnung begonnen haben.

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

Wie bei allen nach dem Berufsbildungsgesetz anerkannten Ausbildungsberufen ist eine

bestimmte schulische Vorbildung fir die Ausbildungen zum Fachlageristen bzw. zur

- Fachkraft fur
Lagerlogistik

Schulische Vorbil-
dung
- Fachlagerist
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Fachkraft fur Lagerlogistik nicht vorgeschrieben. Dennoch sind grundlegende Kenntnisse
in Deutsch und Mathematik Voraussetzung fiir eine erfolgreiche Ausbildung. Fir die Ver-
standigung mit auslandischen Lieferanten sind dartber hinaus englische Sprachkennt-
nisse von Vorteil. Insgesamt ergreifen vorwiegend Schulabgdnger mit einem niedrigen
und mittleren Bildungsabschluss eine Ausbildung zum Fachlageristen (siehe Tabelle 5).
Der Anteil der Auszubildenden, die keinen Hauptschulabschluss vorweisen kénnen, liegt
regelmafig uber dem Durchschnitt aller Ausbildungsberufe. Nach Aussagen von Ge-
sprachspartnern des Bundesamtes mussen oftmals grundlegende Fertigkeiten, Verhal-
tensweisen und Umgangsformen im Rahmen der Ausbildung beigebracht werden. Ferner

wird von einigen Unternehmen eine mangelnde Motivation der Auszubildenden beklagt.

Tabelle 5: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Fachlagerist* mit neu abgeschlossenem
Ausbildungsvertrag nach schulischer Vorbildung im Zeitraum der Jahre 2004 bis 2010

Auszubildende mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag

davon mit schulischer Vorbildung/zuletzt erreichtem Abschluss

) Hoch- | Schul.
Ausbildungsberuf | Jahr| b ohne | mit | pegl. | schul- |Berufs- Berufs-
mannlich| weiblich |insgesamt schul- | /Fach- | grund- vor-

oder | hoch- |bildungs|Berufs-| berei- | Sonstige
Hauptschul- |glw. Ab-|schulrei-| jahr | fach- | tungs- | und ohne

abschluss | schluss fe schule | jahr Angabe
Fachlagerist 2004 3.178 280 3.458 120 1.929 599 19 128 237 213 213
Fachlagerist 2005 3.737 313 4050 99 2542 902 50 61 142 121 133
Fachlagerist 2006 4.607 396 5.003 135 2.426 846 52 186 552 378 428
Fachlagerist 2007 5.783 522 6.305 470 3.820 1.482 100 k.A. k.A. k.A. 433
Fachlagerist 2008 5.694 591 6.285 368 3.481 1.241 91 k.A. k.A. k.A. 1.104
Fachlagerist 2009 5.499 546 6.045 468 3.883 1.370 67 k.A. k.A. k.A. 257
Fachlagerist 2010 k.A. k.A. 6.165 271 3.329 1.004 63 120 631 388 359

k.A.: keine Angabe.

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

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

Der schulische Bildungshintergrund von Auszubildenden zur Fachkraft fur Lagerlogistik
ist im Allgemeinen hdher als bei Fachlageristen (siehe Tabelle 6). Im Jahr 2010 verfligte
rund ein Drittel Uber einen Hauptschulabschluss, ein weiteres Drittel hatte die Realschule
erfolgreich abgeschlossen. Der Anteil der Auszubildenden, die keinen Schulabschluss

vorweisen konnen, ist vergleichsweise niedrig.

- Fachkraft fur La-
gerlogistik
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Tabelle 6: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Fachkraft fir Lagerlogistik* mit neu
abgeschlossenem Ausbildungsvertrag nach schulischer Vorbildung im Zeitraum der
Jahre 2004 bis 2010

Auszubildende mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag
davon mit schulischer Vorbildung/zuletzt erreichtem Abschluss
] Real- Schul.
Ausbildungsberuf{ Jahr | | ohne| mit | oo Berufs- Berufs-
ménnlich|weiblich [insgesamt oder Hoch- | grund- vor-
glw. Ab-| schul- bil- |Berufs-| berei-
Hauptschul- [schluss|/Fachhoch|dungs-| fach- | tungs- | Sonstige und
abschluss -schulreife| jahr | schule | jahr |ohne Angabe
Fachkraft far
Lagerlogistik 2004  5.180 584 5.764 33 2038 2.130 191 159 781 201 231
Fachkraft fur
Lagerlogistik 2005 5.620 632 6.252 31 2324 2.850 327 107 434 53 126
Fachkraft fur
Lagerlogistik 2006 6.807 773 7580 39 2370 2.850 319 195 1.242 206 359
Fachkraft fur
Lagerlogistik 2007 8.102 889 8.991 224 3.278 4.436 565 k.A. k.A. k.A. 488
Fachkraft fur
Lagerlogistik 2008 8.392 1.032 9.424 135 3.298 4.018 562 k.A. k.A. k.A. 1.411
Fachkraft fur
Lagerlogistik 2009 7.473 970 8.443 198 3.341 4.089 545 k.A. k.A. k.A. 270
Fachkraft fur
Lagerlogistik 2010 k.A. k.A. 9.581 69 3.253 3.542 386 157 1.532 195 447,

k.A.: keine Angabe.

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

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

Zahlreiche Auszubildende in der Lagerwirtschaft sind zu Ausbildungsbeginn alter als
Lehrlinge im Durchschnitt aller Ausbildungsberufe. So lag der Anteil der angehenden
Fachlageristen, die zu Ausbildungsbeginn bereits 24 Jahre und alter waren, im Jahr 2009
bei rund 10 %. Bei Fachkraften fur Lagerlogistik lag der entsprechende Anteil bei rund
11 %. Im Durchschnitt aller Ausbildungsberufe hatten hingegen knapp 8 % das 25. Le-
bensjahr zu Ausbildungsbeginn bereits erreicht oder tiberschritten. Die Anteile der jlinge-
ren Jahrgange sind bei Lehrlingen im Lagerbereich hingegen unterdurchschnittlich. So
waren im Durchschnitt aller Ausbildungsberufe im Jahr 2009 11 % der Lehrlinge 16 Jahre
oder junger. Die entsprechenden Anteile bei Auszubildenden zum Fachlageristen bzw.
zur Fachkraft fir Lagerlogistik lagen hingegen bei rund 5 % bzw. 8 %. Nicht wenige Aus-
zubildende in der Lagerwirtschaft dirften daher zunéchst eine andere Ausbildung ab-

gebrochen oder keinen anderen Ausbildungsplatz erhalten haben.

Die Ausbildungsberufe Fachlagerist und Fachkraft fir Lagerlogistik gehdren bei Mannern
regelmafig zu den 20 am starksten besetzten Ausbildungsberufen.® Im September 2010
waren bei der Bundesagentur fir Arbeit seit Beginn des Berichtsjahres 7.820 Bewerber
fur die Ausbildung zum Fachlageristen gemeldet. Dies entspricht einem Anteil von 2,6 %
an allen Ausbildungsbewerbern.? Gleichzeitig gehdren Bewerber fiir diesen Ausbildungs-
beruf bei Mannern zu den zehn am haufigsten unversorgten Bewerbern fur Berufsausbil-

dungsstellen ohne eine bekannte Alternative. So waren im September 2010 199 méannli-

' vgl. hierzu Statistisches Bundesamt, Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur — Beruf-
liche Bildung.

2 Vgl. hierzu und im Folgenden Bundesagentur fur Arbeit: Arbeitsmarkt in Zahlen, Ausbil-
dungsstellenmarkt, Bewerber und Berufsausbildungsstellen Deutschland September
2010, Nurnberg, 2010.
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che Bewerber fur die Ausbildung zur Fachkraft fir Lagerlogistik bei der Bundesagentur
fur Arbeit gemeldet, die noch keine Ausbildungsstelle hatten. Dies entspricht einem Anteil
von 3 % an den insgesamt unversorgten mannlichen Bewerbern fliir eine Berufsausbil-
dungsstelle. Im Juni 2011 hatten insgesamt 3.116 Bewerber fiir die Lehre zum Fachlage-
risten und 2.636 Bewerber fur die Ausbildung zur Fachkraft fiir Lagerlogistik noch keinen
Ausbildungsvertrag abgeschlossen.* Hierbei gilt es jedoch zu beachten, dass ein Teil der
Auswahlverfahren fur Ausbildungsplatze fir das Lehrjahr 2011/2012 zu diesem Zeitpunkt
noch nicht beendet war.

Nach Angaben des Bundesinstituts fur Berufsbildung lag die durchschnittliche Ausbil-
dungsvergitung von Fachlageristen im westdeutschen Bundesgebiet im Jahr 2010 bei
687 Euro pro Monat. In den &stlichen Bundeslandern verdienten Auszubildende durch-
schnittlich 76 Euro weniger. Das Vergutungsniveau lag damit in beiden Regionen im
Durchschnitt aller Ausbildungsberufe. Dabei erhielten Auszubildende in den westlichen
Bundeslandern monatlich 656 Euro im ersten und 719 Euro im zweiten Ausbildungsjahr.
Die entsprechenden monatlichen Ausbildungsvergitungen im ostdeutschen Bundesge-
biet lagen bei 585 Euro bzw. 636 Euro. Angehende Fachkrafte fur Lagerlogistik verdien-
ten im vergangenen Jahr durchschnittlich 776 Euro pro Monat im westlichen und 693 Eu-
ro pro Monat im 0stlichen Bundesgebiet. Die Entwicklung der monatlichen Ausbildungs-
vergutung in den westlichen Bundeslandern begann bei 713 Euro im ersten, 770 Euro im
zweiten und 844 Euro im dritten Ausbildungsjahr. Die entsprechende Staffelung in den
Ostlichen Landern lag bei monatlich 632 Euro zu Beginn der Ausbildung, 688 Euro im

zweiten Lehrjahr und 758 Euro im letzten Ausbildungsjahr.

2.6 Arbeitslose und offene Stellen

Die Arbeitsmarktstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit gibt einen Einblick in die Beschaf-
tigungslage und die Personalnachfrage in der Lagerwirtschaft. Die nachfolgende Abbil-
dung stellt die Entwicklung der arbeitslos gemeldeten Warenaufmacher und Versandfer-
tigmacher der Anzahl der offenen Stellen gegeniber. Abbildung 6 zeigt den entspre-
chenden Vergleich fir die Berufsgruppe der Lagerverwalter und Magaziner. Wahrend die
Zahl der arbeitslosen Warenaufmacher und Versandfertigmacher in den vergangenen
Monaten tendenziell riicklaufig war, ist bei der Gruppe der Lagerverwalter und Magaziner
ein steigender Trend auszumachen. Bei beiden Berufsgruppen nimmt die Anzahl der of-
fen gemeldeten Stellen seit einem durch die weltweite Wirtschaftskrise bedingten Ein-
bruch zum Jahreswechsel 2008/2009 tendenziell wieder zu. Die gesamtdeutsche Be-
trachtung spiegelt die Entwicklung in den einzelnen Bundeslandern wider: Bei beiden Be-
rufsgruppen liegt die Zahl der Arbeitslosen in allen Regionen Deutschlands mehr oder

minder deutlich Uber der Anzahl der offen gemeldeten Stellen.

L vgl. hierzu Bundesagentur fiir Arbeit: Arbeitsmarkt in Zahlen, Ausbildungsstellenmarkt,
Bewerber und Berufsausbildungsstellen Deutschland Juni 2011, Nirnberg, 2011.
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Abbildung 5: Offene Stellen und arbeitslose ,Warenaufmacher, Versandfertigmacher” (522) im
Zeitraum von Januar 2008 bis Juni 2011
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Anmerkung: Fir den Zeitraum September 2009 bis Juni 2010 liegen keine Daten zur Anzahl der Arbeitslosen
und offenen Stellen flr die Berufsgruppe der Warenaufmacher, Versandfertigmacher (522) bei der Bundes-
agentur fur Arbeit vor. Fir diesen Zeitraum wurden die Daten linear fortgeschrieben. Ab dem Berichtsmonat
Marz 2011 wurde die statistische Berichterstattung zur Arbeitslosigkeit auf eine neue integrierte Datenbasis
umgestellt. Daraus ergeben sich mégliche Abweichungen zu friiheren Veroffentlichungen, eine Vergleichbarkeit
ist nur eingeschrankt maoglich. Die hier angegebenen Werte beziehen sich auf den jeweils zum Zeitpunkt der
monatlichen Veroffentlichung aktuellen Datenstand der offenen Stellen und arbeitslos gemeldeten ,Warenauf-
macher, Versandfertigmacher“. Der hohe Riickgang der arbeitslos gemeldeten ,Warenaufmacher, Versandfer-
tigmacher" im Mai 2011 kann seitens des Bundesamtes nicht erklart werden.

Quelle: Bundesagentur fir Arbeit.

Bei der Analyse des Arbeitsmarktes gilt es zu beachten, dass die Arbeitsmarktstatistiken
der Bundesagentur fir Arbeit in diesen Berufsgruppen nur bedingt aussagekraftig sind.
Zuruckzufihren ist dies auf den hohen Anteil an angelernten Mitarbeitern und Zeitar-
beitskraften, die in der Lagerwirtschaft zum Einsatz kommen. Zahlreiche potenzielle Ar-
beitskrafte sind daher in der Arbeitsmarktstatistik anderen Berufsgruppen zugeordnet.
Beschaftigte der Lagerwirtschatft, die ihre Beschaftigung verlieren, sind in der Statistik
gegebenenfalls in ihrem originar erlernten Beruf registriert. Ein weiterer Grund fir die be-
schrénkte Aussageféhigkeit ist der vergleichsweise hohe Anteil an geringfligigen Be-
schaftigungsverhaltnissen. Die Anzahl der dem Markt zur Verfiigung stehenden Arbeits-

krafte durfte daher Giber dem in der Statistik ausgewiesenen Wert liegen.

Einschrankende
Bemerkungen
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Abbildung 6: Offene Stellen und arbeitslose ,Lagerverwalter, Magaziner* (741) im Zeitraum von
Januar 2008 bis Juni 2011
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Anmerkung: Fur den Zeitraum September 2009 bis Juni 2010 liegen keine Daten zur Anzahl der Arbeitslosen
und offenen Stellen flr die Berufsgruppe der Lagerverwalter, Magaziner (741) bei der Bundesagentur fur Arbeit
vor. Fir diesen Zeitraum wurden die Daten linear fortgeschrieben. Ab dem Berichtsmonat Méarz 2011 wurde die
statistische Berichterstattung zur Arbeitslosigkeit auf eine neue integrierte Datenbasis umgestellt. Daraus erge-
ben sich mégliche Abweichungen zu friheren Verdéffentlichungen, eine Vergleichbarkeit ist nur eingeschrankt
moglich. Die hier angegebenen Werte beziehen sich auf den jeweils zum Zeitpunkt der monatlichen Veréffentli-
chung aktuellen Datenstand der offenen Stellen und arbeitslos gemeldeten ,Lagerverwalter, Magaziner“. Der
hohe Anstieg der arbeitslos gemeldeten ,Lagerverwalter, Magaziner" im Mai 2011 kann seitens des Bundesam-
tes nicht erklart werden.

Quelle: Bundesagentur fir Arbeit.

Nach Erkenntnissen aus Marktgesprachen des Bundesamtes stehen den Unternehmen
der Lagerwirtschaft regelmafiig gentigend Arbeitskrafte zur Verfligung. Zur Personalsu-
che werden unterschiedliche Mittel eingesetzt. Neben der Bundesagentur fiir Arbeit wer-
den Anzeigen in Printmedien und im Internet ebenso wie personliche Kontakte genutzt.
Nicht selten wird auf die Vermittlung von Personalvermittiungen und Zeitarbeitsfirmen zu-
ruckgegriffen.

2.7 Zusammenfassung

Die Anzahl der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten in den Berufsgruppen der Wa-
renaufmacher und Versandfertigmacher sowie der Lagerverwalter und Magaziner ist seit
Jahren riucklaufig. Die Struktur der Beschaftigten zeichnet sich durch einen hohen Anteil
an angelernten Arbeitskraften aus. Ein Grund hierfir ist, dass Unternehmen vergleichs-
weise haufig auf Mitarbeiter von Zeitarbeitsfirmen zurlickgreifen. Diese werden — ebenso
wie zahlreiche geringfuigig Beschéftigte — in Lagern der Speditions- und Transportbran-
che vor allem fur zeitlich befristete Auftrage und zu Spitzenlastzeiten eingesetzt. Der ho-

he Anteil an un- und angelernten Fachkraften bedingt, dass Aussagen zur Arbeitsmarkt-
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situation auf Grundlage der Arbeitsmarktstatistiken der Bundesagentur fir Arbeit nur ein-
geschrankt moéglich sind, da vormals Beschéftigte der Lagerwirtschaft gegebenenfalls ei-
ner anderen Berufsordnung zugewiesen wurden. Generell stehen nach Aussage von Ge-
sprachspartnern des Bundesamtes den Unternehmen gentigend Arbeitskrafte flr Stel-

lenbesetzungen im Lager zur Verfligung.

Obgleich rucklaufiger Beschéaftigungszahlen hat die Anzahl der Ausbildungsvertrage fir
Fachlageristen und Fachkréfte fur Lagerlogistik in den vergangenen Jahren zugenom-
men. Damit gehéren sie bei Mannern regelmaflig zu den am starksten besetzten Ausbil-
dungsberufen. Die hohe Anzahl an Bewerbungen fiihrt jedoch gleichzeitig dazu, dass
zahlreiche Bewerber keine Ausbildungsstelle im gewiinschten Berufsfeld erhalten. Be-
werber fir die Ausbildungsberufsgruppen der Lagerwirtschaft gehdren damit zu den zehn
am héaufigsten unversorgten Bewerbern fur Lehrstellen. Nach Erkenntnissen aus Markt-
gesprachen des Bundesamtes handelt es sich bei den Auszubildenden zur Fachkraft fur
Lagerlogistik und insbesondere zum Fachlageristen nicht selten um junge Mitarbeiter,
denen im Rahmen der Ausbildung grundlegende Fertigkeiten, Verhaltensweisen und
Umgangsformen beigebracht werden missen. Nach Angaben von Unternehmen mange-

le es vielen Lehrlingen zudem an einer ausreichenden Arbeitsmotivation.

Insbesondere den personlichen Eigenschaften wird seitens der Unternehmen eine hohe
Bedeutung beigemessen. Neben Engagement und Teamféahigkeit erfordert der Umgang
mit teilweise schweren und scharfkantigen Gitern unterschiedlicher Art Sorgfalt und Um-
sicht. Vor allem Tatigkeiten im Rahmen von Be- und Entladevorgangen bergen mitunter
hohe Unfallrisiken, die in der Hauptsache auf eine unzureichende Kommunikation zwi-
schen den Beteiligten sowie schlechte Sichtverhaltnisse an der Laderampe zurtickzufiih-
ren sind. Generell ist die hohe koérperliche Belastung von Beschéftigten der Lagerwirt-
schaft ein Grund fur das uberdurchschnittlich hohe Fehlzeitenniveau. Frauen weisen
hierbei in beiden Berufsgruppen nochmals eine deutlich héhere Anzahl an Krankheitsta-
gen auf als ihre méannlichen Kollegen. Die berufsbedingte korperliche Belastung dirfte
ein wesentlicher Grund fur ein deutlich friiheres durchschnittliches Renteneintrittsalter bei

Mitarbeitern in Lagern als im Durchschnitt aller Berufsgruppen sein.

Zahlreiche Beschaftigte in der Lagerlogistik werden im Rahmen der Arbeitnehmeriiber-
lassung beschéftigt. Sie weisen regelmaftig ein besonders hohes krankheitshedingtes
Fehlzeitenniveau auf. Nicht selten liegt ihre monatliche Vergitung unter derjenigen der
festangestellten Mitarbeiter. So belauft sich beispielsweise die Vergitung von Arbeit-
nehmern nach der Einarbeitungszeit, die gemaR den Bestimmungen des Tarifvertrags flr
Arbeitnehmer des Speditions-, Transport- und Logistikgewerbes in Bayern bezahlt wer-
den, auf einen Stundensatz in Hohe von 10,91 Euro. Eingearbeitete Zeitarbeitnehmer,
die gemaR den Bestimmungen des Tarifvertrags des Bundesverbands Zeitarbeit entlohnt
werden, erhalten im westdeutschen Bundesgebiet hingegen einen Stundensatz in Hohe

von 8,22 Euro. Generell ist nach Erkenntnissen des Bundesamtes bei Fachkraften fir

Ausbildung

Arbeitsbelastun-
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Lagerlogistik und Fachlageristen eine hohe Korrelation zwischen Verdiensthéhe sowie

Leistungs- und Erfahrungswerten zu beobachten.
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3. Fachkrafte fur Kurier-, Express- und Postdienstleistungen
3.1 Struktur der Beschaftigten

Fachkrafte fur Kurier-, Express- und Postdienstleistungen (KEP) zahlen zur Gruppe der
Postverteiler (Berufsordnung 732). Die nachfolgende Tabelle stellt die Entwicklung der
Beschaftigungsstruktur in der Gruppe der Postverteiler flr den Zeitraum der Jahre 2000
bis 2010 dar. Danach fand in den vergangenen Jahren ein Zuwachs der sozialversiche-
rungspflichtigen Beschéaftigungsverhaltnisse statt. Ihre Zahl nahm auch zur Zeit der Wirt-
schafts- und Finanzkrise im Jahr 2009 weiter zu. Im Jahr 2010 waren insgesamt rund
111.200 Postverteiler sozialversicherungspflichtig beschéftigt. Hinzu kommt ein nach Er-
kenntnissen aus Marktgesprachen des Bundesamtes vergleichsweise hoher Anteil an ge-
ringfiigigen Beschéaftigungsverhaltnissen sowie an Selbstandigen. Wahrend erstgenannte
vorwiegend in der Briefzustellung eingesetzt werden, sind letztere vor allem als Kurier-
fahrer tatig. Postverteiler werden nahezu ausschlie3lich im Dienstleistungssektor be-
schaftigt. 99,1 % der Beschaftigten kbnnen diesem Segment zugeordnet werden; auf den
Bereich Verkehr und Nachrichteniibermittiung entfallen 95,5 % der Beschéftigungsver-

haltnisse.

Betrachtet man die Entwicklung der Altersstruktur der Postverteiler, so zeigt sich, dass
der Anteil der Beschaftigten ab 50 Jahren in den vergangenen Jahren kontinuierlich zu-
genommen hat. Uber ein Viertel der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten hat das
50. Lebensjahr Uberschritten. Gleichzeitig war der Anteil der unter 25-Jahrigen bis zum
Jahr 2008 tendenziell riicklaufig. Seither hat er etwas zugenommen und lag im Jahr 2010
bei 8,0 %. Ein Vergleich mit dem Durchschnitt aller sozialversicherungspflichtig Beschéaf-
tigten in Deutschland zeigt, dass trotz des stetigen Anstiegs in den vergangenen Jahren
der Anteil der obersten Altersklasse in der Berufsgruppe der Postverteiler unter demjeni-
gen im Durchschnitt aller sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in Deutschland liegt.
Hier erreichte er im Jahr 2010 einen Wert von 28,6 %. Gleichzeitig ist der Anteil der
jungsten Altersklasse — also unter 25 Jahren — Uberproportional. Der Anteil der 25- bis
35-Jahrigen ist hingegen unterdurchschnittlich und war im Betrachtungszeitraum kontinu-
ierlich rucklaufig. Ebenso hat der Anteil der Altersgruppe zwischen 35 und 50 Jahren in
den letzten Jahren abgenommen. Bemerkenswert ist der hohe Frauenanteil bei Postver-
teilern. Wenngleich im Zeitablauf ricklaufig, lag er zuletzt bei 57,1 %. Zum Vergleich: Im
Durchschnitt aller Berufsgruppen waren 46,0 % aller Beschaftigten Frauen. Dies dirfte in
einem engen Zusammenhang mit dem — im Vergleich zu anderen Berufsgruppen — ho-
hen Anteil von Teilzeitkraften stehen. Dieser ist bei Arbeitszeiten ab 18 Stunden ungefahr
doppelt so hoch wie im Durchschnitt aller Berufsgruppen, bei Teilzeitbeschéaftigungen un-
ter 18 Stunden sogar mehr als dreimal so hoch. Grundsatzlich gehen Frauen viel 6fter

einer Teilzeitbeschaftigung nach als Manner." Die Teilzeitbeschaftigung in der hier unter-

L vgl. hierzu BKK Gesundheitsreport 2010, S. 58, Essen, 2010.
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suchten Berufsgruppe konzentriert sich nach Erkenntnissen des Bundesamtes vor allem

auf die Zustellung von Briefen und den Kurierdienst.

Tabelle 7: Struktur der sozialversicherungspflichtig beschéftigten Postverteiler (732)

2000 2002 2004 2006 2008 2009 2010

Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte 106.400 110.087 100.417 101.049 107.155 111.285 111.158
Bestandsentwicklung Index (2000=100) 100 103 94 95 101 105 105

Beschéftigtengruppen (in %)

Frauen 62,4 60,2 60,6 59,4 59,0 57,8 57,1
Auslander 8,8 9,2 8,7 8,6 8,9 9,1 8,9
Unter 25 Jahre 11,8 12,1 8,9 7,6 7,5 8,2 8,0
25 bis unter 35 Jahre 26,9 25,3 22,5 20,6 19,7 19,6 19,1
35 bis unter 50 Jahre 46,2 47,3 50,5 51,5 49,6 47,8 46,5
50 Jahre und alter 15,1 15,3 18,1 20,3 23,2 24,4 26,4
Teilzeit unter 18 Stunden 11,1 10,0 11,1 14,1 15,7 153 14,3
Teilzeit 18 Stunden und mehr 30,7 28,4 28,9 30,5 35,1 35,7 34,7
Ohne abgeschlossene Berufsaushildung 10,6 11,4 10,8 10,7 11,2 11,1 111
Mit abgeschlossener Berufsausbildung 75,2 71,1 71,1 68,1 63,9 615 61,3

darunter: mit Abitur 0,7 0,8 0,8 0,8 1,0 1,0 1,0
Mit Fachhochschulabschluss 0,1 0,1 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
Mit Universitatsabschluss 0,2 0,2 0,2 0,2 0,3 0,3 0,2
Berufliche Ausbildung unbekannt 13,8 17,1 17,7 20,7 24,4 269 271

Branchenstruktur (in %)

Land-, Forstwirtschaft, Gartenbau 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Produzierendes Gewerbe, darunter: 1,2 1,3 1,2 0,9 0,9 0,9 0,9
Maschinen-, Fahrzeugbau 0,3 0,3 0,3 0,3 0,2 0,2 0,2
Baugewerbe 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1
Ubriges produzierendes Gewerbe 0,9 1,0 0,8 0,6 0,6 0,6 0,6

Dienstleistungssektor, darunter: 98,8 98,7 98,8 99,0 98,9 99,1 99,1
Handel 0,7 0,7 0,6 0,9 1,0 1,0 1,0
Verkehr und Nachrichtenlibermittlung 94,8 94,8 95,1 95,0 94,9 953 955
Kredit- und Versicherungsgewerbe 0,7 0,6 0,3 0,3 0,2 0,3 0,3
Ingenieurburos, Rechtsberatung,
Werbung, Arbeitnehmeriiberlassung 1,6 1,6 1,5 1,6 1,4 14 1,3
Erziehung, Unterricht, Kultur, Sport,
Unterhaltung 0,1 0,2 0,2 0,1 0,1 0,1 0,1
Gesundheits- und Sozialwesen 0,1 0,1 0,1 0,1 0,2 0,2 0,2
Offentliche Verwaltung, Sozialversicherung 0,3 0,3 0,3 0,4 0,4 0,4 0,4
Ubrige Dienstleistungen 0,5 0,5 0,7 0,7 0,7 0,4 0,4

Quelle: Institut fur Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (IAB) - Berufe im Spiegel der Statistik.

Die Betrachtung der Bildungsstruktur zeigt, dass der Anteil der Beschaftigten mit einer Bildungshinter-
. . L grund

abgeschlossenen Berufsausbildung in den vergangenen Jahren kontinuierlich abge-

nommen hat. Im Jahr 2010 lag er bei 61,3 %. Dabei handelt es sich nicht immer um eine

abgeschlossene Ausbildung zur Fachkraft fur Kurier-, Express- und Postdienstleistungen
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bzw. Fachkraft fiir Brief- und Frachtverkehr." Nach Erkenntnissen aus Marktgesprachen
des Bundesamtes ist der Anteil von Postverteilern, die eine fachfremde Berufsausbildung
abgeschlossen haben und als Quereinsteiger bei Unternehmen der KEP-Branche ange-
lernt wurden, vergleichsweise hoch. Dies gilt zumindest fiir Beschéftigte, die nicht bei der
Deutschen Post AG tatig sind. Vergleichsweise gering ist der Anteil der sozialversiche-
rungspflichtig beschéaftigten Postverteiler, der Gber das Abitur oder einen Fachhochschul-

bzw. Universitatsabschluss verfigt.

3.2 Tatigkeits- und Anforderungsprofil

Die Tatigkeiten von Fachkraften fiir Kurier- Express- und Postdienstleistungen differieren Tatigkeiten
nach Erkenntnissen der Marktbeobachtung des Bundesamtes stark in Abhangigkeit vom
jeweiligen Einsatzgebiet. Sind sie in der Zustellung tatig, liefern Fachkrafte fur Kurier-,
Express- und Postdienstleistungen (KEP)? Briefe, Packchen und Pakete an Firmen- und
Privatkunden aus.® Die Zustellung erfolgt zu FuR, per Fahrrad, Pkw oder Lkw. Zu Ihren
Aufgaben zahlt das Leeren von Briefkasten, die Feinsortierung der Sendungen vor Ort
nach Straen und Hausnummern, die Planung der Zustellrouten und das Beladen der
Fahrzeuge. Sie holen Sendungen beim Kunden ab, Uberpriifen sie auf Transportfahigkeit
und bereiten Versandstiicke auf den Transport vor. Ferner berechnen Fachkrafte fir
KEP-Dienstleistungen Entgelte und nehmen Zahlungen entgegen. Sie fihren Kassenbi-
cher und verkaufen Versandmaterial und Briefmarken. Daruber hinaus informieren sie
Kunden uber das Angebot des Unternehmens, nehmen Reklamationen entgegen, bear-
beiten Lieferscheine, Belege und Frachtpapiere und leiten diese weiter. Fachkrafte fur
KEP-Dienstleistungen stehen bei ihrer Tatigkeit in unmittelbarem Kundenkontakt und be-
achten bei allen Aufgaben berufsbezogene haftungsrechtliche Regelungen, das Postge-
heimnis und weitere Bestimmungen des Datenschutzes. Zahlreiche Fachkrafte fur KEP-
Dienstleistungen sind nach Kenntnis des Bundesamtes dartber hinaus in der Vor- und
Nachbereitung der Zustellung tétig. Sie arbeiten in Versand- und Sammelzentren, sortie-
ren Sendungen und bereiten sie fiir die Weiterverteilung vor. Des Weiteren nehmen sie

Versandauftrage beispielsweise per Telefon entgegen und leiten diese weiter.

Das Zustellen der Sendungen erfordert kdrperliche Ausdauer und eine robuste physische Anforderungen
Konstitution. Dies gilt sowohl fir die Zustellung zu Fuld und per Fahrrad als teilweise
auch fur Lieferungen per Pkw oder Lkw. Bei letzteren missen z.T. schwere Paketsen-

dungen zum Bestimmungsort getragen werden. Koérperlich anstrengend ist ferner das

! Im Jahr 2005 fand eine Neuordnung des Ausbildungsberufs ,Fachkraft fur Kurier-, Ex-
press- und Postdienstleistungen statt. Der Vorgangerberuf ,Fachkraft fir Brief- und
Frachtverkehr” entfiel.

% Im Jahr 2005 trat die Ausbildungsverordnung zur Fachkraft Kurier-, Express- und Post-
dienstleistungen in Kraft, in der die Verordnung zur Berufsausbildung zur Fachkraft fur
Brief- und Frachtverkehr aufging. An dieser Stelle wird auf das Tatigkeits- und Anforde-
rungsprofil des neuen Berufsbildes abgestellt.

8 Vgl. hierzu und im Folgenden BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit
(Stand: Mai 2011).
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Sortieren von Paketsendungen sowie das Mitwirken bei Be- und Entladevorgéngen. Es
sollte daher die Bereitschaft zu kdrperlich anspruchsvollen Tatigkeiten bestehen. Die Be-
arbeitung von Formalitaten und weiteren mit der Sendung verbundenen Unterlagen so-
wie der direkte Kundenkontakt erfordern gute Deutschkenntnisse in Wort und Schrift.
Grundlegende mathematische Kenntnisse und der sichere Umgang mit Daten sind beim
Bearbeiten von Ein- und Auszahlungen sowie der dazu notwendigen Abrechnungen ge-
fragt. Ferner bedingt die Anwendung spezieller Software und die Nutzung von Informati-

ons- und Kommunikationssystemen IT-technisches Interesse.

Besondere Bedeutung erlangen die Anforderungen an die personlichen Eigenschaften hpﬂirriﬁgﬁahe
von Fachkréften fur KEP-Dienstleistungen. Hierbei kommt insbesondere der direkte Kun-
denkontakt von Beschaftigten, die in der Zustellung und der Auftragsannahme tétig sind,
zum Tragen. Dieser erfordert Kontaktfreudigkeit, Hoflichkeit und mitunter Geduld. Neben
der Neigung zu systematisierenden Tatigkeiten werden von Fachkraften fur Kurier-, Ex-
press und Postdienstleistungen ein ausgepragter Ordnungssinn und eine grol3e Genau-
igkeit erwartet. Letztgenannte Eigenschaften sind vor allem beim Sortieren der Sendun-
gen unabdingbar. Erwartet werden ferner Zuverlassigkeit, Pinktlichkeit und Teamfahig-
keit. Schlielich erfordert der Umgang mit sensiblen Daten Ehrlichkeit, Verschwiegenheit,

ein fundiertes Verantwortungsbewusstsein und Pflichtgefihl.

3.3 Arbeitsbedingungen
Der KEP-Markt umfasst die Teilméarkte Kurier-, Express-, Paket- und Briefdienstleistun- E‘Er.f_iﬁﬂh;tiis
gen." Die beiden letztgenannten werden in der Bezeichnung des KEP-Marktes unter dem
Begriff Postdienstleistungen zusammengefasst. Die einzelnen Marktsegmente differieren
mitunter vergleichsweise stark in ihrer Struktur und Art der Dienstleistung. Die Marktcha-
rakteristika haben Auswirkungen auf die jeweiligen Arbeitsbedingungen, die sich daher in
den verschiedenen Branchensegmenten teilweise unterschiedlich darstellen. Zur Ab-
grenzung der einzelnen Marktbereiche werden diese im Folgenden kurz vorgestellt:
- Kurierdienste: Kurierdienste Gbernehmen den personlichen Transport von Sen-
dungen vom Absender zum Empfanger. Die Zustellung erfolgt ohne Umwege
— d.h. ohne die Sammlung von Versandstiicken in Verteilzentren — und ist nicht
liniengebunden. Es wird somit allein auf Nachfrage des Kunden transportiert. Die
Zustellung erfolgt entweder am gleichen Tag oder nach individueller Vereinba-
rung.
- Expressdienste: Expressdienste zeichnen sich durch verbindliche Zustellzeiten
aus und erfolgen haufig Uber Nacht. Die Sendungen werden nicht direkt zum

Empfanger beférdert, sondern Gber Umschlagzentren verteilt. Die Dienstleistung

! Bestimmte Aufgaben kénnen durch Universalpostdienstleister im Sinne § 1 Abs. 1 Post-
UniversaldiestleistungsVO (PUDLV) wahrgenommen werden. Hierzu zéhlen unter Be-
achtung weiterer Vorgaben beispielsweise die Beférderung von Briefen bzw. Paketen mit
einem Gewicht bis zu 2.000 Gramm bzw. 20 Kilogramm.
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ist somit netzwerkgebunden und in Deutschland ebenso automatisiert wie Paket-
dienstleistungen. Die Anbieter sind nicht selten die selben Unternehmen.

- Paketdienste: Kennzeichnend fur den Paketdienst ist eine ausgepragte Standar-
disierung und Automatisierung der Prozessschritte. Paketdienstleister richten
sich nicht an der Einzelsendung aus, sondern arbeiten mengenorientiert. Das
maximal mogliche Gewicht einer Sendung beléuft sich in der Regel auf 31,5 kg;
in einigen Fallen werden auch Pakete mit einem héheren Gewicht befordert.

- Briefdienste: Briefdienste teilen sich auf in den lizenzpflichtigen Bereich sowie die
nicht lizenzpflichtigen und postnahen Beférderungsleistungen. Der lizenzpflichti-
ge Bereich umfasst die gewerbsmafige Beférderung von Briefsendungen bis
1.000 g. Hierfur ist nach 885 ff PostG eine Lizenz der Regulierungsbehérde not-
wendig. Nicht lizenzpflichtige bzw. postnahe Beférderungsleistungen umfassen
Briefsendungen uber 1.000 g, Pakete und Waren bis 20 kg, unadressierte Wer-

besendungen, Biicher, Kataloge, Zeitungen und Zeitschriften.*

Nach Angaben der Bundesnetzagentur lag im Jahr 2011 der Bestand zur Beftérderung
von Briefsendungen bei 1.820 erteilten Lizenzen. Insgesamt waren 45.830 anzeigepflich-
tige Postdienstleistungsunternehmen bei der Bundesnetzagentur registriert.” Die Struktur
der in Deutschland auf dem Markt fiir Kurier-, Express- und Postdienstleistungen tatigen
Unternehmen stellt sich wie folgt dar:

- Die Anbieter von Paketdienstleistungen zahlen zu den gré3ten Unternehmen des
deutschen KEP-Marktes. In Deutschland sind im Wesentlichen funf grol3e Akteu-
re auf dem Markt fir Paketdienstleistungen tétig. Zwar gibt es auch kleinere An-
bieter, deren Aufkommen ist jedoch vergleichsweise gering.3

- Der Briefmarkt wird mit einem Marktanteil von etwas unter 90 % von der Deut-
schen Post AG klar dominiert.*

- Der Markt fur Kurierdienstleistungen ist gepragt von wenigen — auch international
tatigen — GroRBunternehmen sowie einer Vielzahl an - haufig regional
tatigen — Einzelunternehmen und Vermittlungszentralen. Letztere verteilen die
Auftrage gewdhnlich an selbstandige Subunternehmen. Diese sind nicht selten
Einzelpersonen, die aus denen bei der Zentrale angefragten Kurierfahrten Auf-

trage auswahlen und selbstandig durchfiihren. In konjunkturell starkeren Zeiten

! Die Aussagen zu den Arbeitsbedingungen bei Briefdienstleistungsunternehmen in die-
sem Bericht beziehen sich primar auf den lizenzpflichtigen Bereich.
Z Diese Zahl ist bereinigt um die Lizenzunternehmen, die ihrer Anzeigepflicht nachge-
kommen sind. Ferner ist anzumerken, dass auch Paketshops der Anzeigepflicht unterlie-
en und damit einen erheblichen Anteil an der Gesamtzahl der Anzeigen ausmachen.
Vgl. hierzu auch: MRU GmbH im Auftrag der Bundesnetzagentur: Primarerhebung auf
den Markten fur Kurier-, Express- und Paketdienste, Hamburg, 2009.
* Nach Angaben der Deutschen Post AG belief sich ihr Marktanteil im Jahr 2010 gemes-
sen an einem Marktvolumen von 6,0 Mrd. Euro auf 86,6 %, der Anteil der Wettbewerber
lag dementsprechend bei 13,4 %. Angaben der Bundesnetzagentur zufolge erreichten
die entsprechenden Marktanteile im Jahr 2009 in etwa 88 % fiir die Deutsche Post AG
und rund 12 % fur ihre Wettbewerber (vgl. hierzu: Bundesnetzagentur fur Elektrizitat,
Gas, Telekommunikation, Post und Eisenbahn: Tatigkeitsbericht 2008/2009 Post, Bonn,
2009.)

Marktstruktur
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ist nach Branchenangaben regelméafig zu beobachten, dass weniger selbstandi-
ge Einzelpersonen fiir die Durchfiihrung von Kurierfahrten zur Verfligung stehen

als in wirtschaftlich schwéacheren Phasen.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die prozentuale Verteilung der im Jahr 2009 normaler- Arbeitszeiten
weise je Woche geleisteten Arbeitsstunden in der Berufsgruppe 732 ,Dienstleistungs-
fachkrafte im Postbetrieb*', die die Berufsgruppe der Fachkrafte fiir KEP-
Dienstleistungen umfasst. Dabei stechen zwei Arbeitszeitbereiche heraus, auf die sich
die normalerweise geleisteten Arbeitsstunden von den meisten Beschéftigten dieser Be-
rufsgruppe konzentrieren. Rund 29 % der Erwerbstéatigen gehen pro Woche weniger als
21 Stunden dieser Tatigkeit nach. Hierbei dirfte es sich nach Erkenntnissen des Bun-
desamtes vor allem um — nicht selten geringfligig — Beschéftigte in der Zustellung von
Briefen handeln sowie um Kurierfahrer, die Kurierfahrten als Nebentatigkeit durchfihren.
Der zweite Schwerpunkt der normalerweise geleisteten Wochenarbeitsstunden liegt in
der Zeitspanne zwischen 36 und 39 Arbeitsstunden pro Woche. Rund 31 % der erwerbs-
tatigen Dienstleistungsfachkrafte im Postbetrieb fallen in diese Kategorie. Rund 17 % ha-

ben eine durchschnittliche Wochenarbeitszeit von 40 Stunden.

Abbildung 7: Prozentuale Verteilung der erwerbstatigen Dienstleistungsfachkrafte im Postbetrieb
(732) nach normalerweise je Woche geleisteten Arbeitsstunden im Jahr 2009
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Quelle: Statistisches Bundesamt: Mikrozensus: Bevélkerung und Erwerbstatigkeit; Beruf, Ausbildung und Ar-
beitsbedingungen der Erwerbstatigen, Deutschland 2009, Wiesbaden 2011; eigene Berechnung und Darstel-
lung.

! Die Bezeichnung der Berufsgruppe weicht von derjenigen der Bundesagentur fiir Arbeit
ab, da der Mikrozensus des Statistischen Bundesamtes die Klassifizierung der Berufe
gemal der Systematik aus dem Jahr 1992 vornimmt. Dabei handelt es sich um eine vom
Statistischen Bundesamt Uberarbeitete Version der Berufsklassifikation von 1975. Sie un-
terscheidet sich von der von der Bundesagentur fur Arbeit verwendeten Klassifikation der
Berufe von 1988 (KldB 1988) vor allem in der untersten Ebene der Berufsklasse. Vgl.
hierzu auch Bundesagentur fiir Arbeit: Klassifikation der Berufe 1975 — 1992.
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Zahlreiche Fachkréfte fur Kurier-, Express- und Postdienstleistungen sind — unabhéngig
vom Marktsegment, in dem das Unternehmen, bei dem sie arbeiten, tatig ist — mit Biro-,
Sortier- und Umschlagstatigkeiten befasst. Ihre Arbeitszeiten richten sich nach dem je-
weiligen Einsatzgebiet. Wahrend Beschéftigte, die in der Auftragsannahme tétig sind
oder Postdienstleistungen verkaufen, normalerweise geregelten Blroarbeitszeiten unter-
liegen, fallen bei Beschéftigten in Sortier- und Umschlagzentren regelméaRig Nacht- und
Schichtarbeiten an. Die — je nach Sendungsart — bisweilen garantierte Zustellung der
Versandstiicke bis zum nachsten Tag erfordert es, dass die Sortierung, Verteilung sowie

der Umschlag in den Nachtstunden erfolgt.

Nachtarbeit ist ferner bei Beschéaftigten von Kurierunternehmen gefordert, die sich auf die
Zustellung von Sendungen bis zum nachsten Morgen spezialisiert haben. Sie sind insbe-
sondere flr Industrie- und Dienstleistungsbranchen tatig, die eine zeitkritische Zustellung
nachfragen und sich auf diese Weise lange Vorlaufzeiten fir Bestellungen sowie die La-
gerhaltung ersparen. Hierunter fallen insbesondere Ersatzteillieferungen. Die Sendungen
werden dabei bis zum spaten Nachmittag vom Versender abgeholt und Gber Nacht zuge-
stellt, so dass sie bereits am friihen Morgen zur Verfigung stehen. Die Lieferung erfolgt
an individuell vereinbarte Orte, wie Lagerbereiche oder in den Kofferraum eines Service-

fahrzeugs.

Nach Erkenntnissen aus Marktgesprachen des Bundesamtes dirften Beschaftigte, die in
der Zustellung von Paketdienstleistern tétig sind, nicht selten eine Wochenarbeitszeit von
Uber 40 Stunden leisten. Hierbei werden nach Angaben von Branchenvertretern bei eini-
gen Unternehmen die gesetzlich vorgeschriebenen Lenk- und Ruhezeiten bisweilen
tberschritten.* Dies ist dem mitunter hohen Zeitdruck geschuldet, dem die Zusteller un-
terliegen, um innerhalb ihres Zustellungsbezirks alle Pakete rechtzeitig auszuliefern.
Nicht selten werden die Beschaftigten in eine dauerhafte Stresssituation versetzt und un-
terliegen einer erheblichen physischen und psychischen Belastung. Zwar ist auch das
Marktsegment der Kurierdienste von einem hohen Zeitdruck gepragt. Dies fiihrt jedenfalls
nach Einschatzung von Gewerbevertretern in der Regel nicht zu Verstdf3en gegen die

gesetzlich vorgeschriebenen Arbeitszeitgrenzen.

Postdienste verzeichnen im Vergleich zu anderen Dienstleistungsbranchen regelmafig
uberdurchschnittliche Krankenstande.? Im Jahr 2009 lagen sie im Branchendurchschnitt
bei 16,3 Tagen. Zum Vergleich: Die durchschnittliche Anzahl an Krankheitstagen je ins-
gesamt versicherten Beschéftigten aller Berufsgruppen lag nach Angaben des BKK Bun-
desverbandes bei 13,5 Tagen. Die vergleichsweise hohe Anzahl an Krankheitstagen bei

Beschaftigten von Postdienstleistern dirfte u.a. auf die Altersstruktur in Verbindung mit

! Universalpostdienstleister sind nach § 18 Abs. 1 FpersV bei Fahrzeugen bis 7,5 t zGG
im Umkreis von 50 km vom Unternehmensstandort von den Anforderungen der Fahrper-
sonalverordnung freigestellt.

2 Vgl. hierzu und im Folgenden BKK Gesundheitsreport 2010, S. 91, Essen, 2010.
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der physischen Belastung zuriickzufiihren sein. Das Durchschnittsalter der Beschaftigten
bei Postdiensten lag im Jahr 2009 bei 42,8 Jahren — bei Frauen sogar bei 44,6 Jahren.*
Postverteiler waren im Jahr 2009 durchschnittlich an 16,6 Tagen arbeitsunfahig gemel-
det.? Dabei lag die Rate bei Frauen deutlich hoher als bei ihren mannlichen Kollegen.
Postverteilerinnen konnten krankheitsbedingt durchschnittlich an 18,1 Tagen im Jahr
2009 nicht zur Arbeit erscheinen und gehdrten damit bei Frauen zu den Berufen mit den
meisten Arbeitsunféhigkeitstagen. Insgesamt lag die Branche der Postdienste gemessen

an der Anzahl der Arbeitsunfahigkeitstage bei Frauen auf Platz 3.

Postverteiler gehéren zu den am haufigsten genannten Berufsgruppen, die von Arbeits-
unfallen betroffen sind.? Im Jahr 2009 waren 16 % der Krankheitstage bei Post- und Ku-
rierdiensten auf Verletzungen in Folge von Arbeitsunfallen zuriickzufiihren.* Im Dienst-
leistungsbereich war damit die KEP-Branche das Gewerbe mit dem zweithéchsten Anteil
an Krankheitstagen in Folge von Arbeitsunfallen. Besonders haufig betroffen von Ar-
beitsunféllen in dieser Berufsgruppe sind die Beschéftigten, die im direkten Kundenkon-
takt stehen — also Briefe und Pakete zustellen.® Differenziert man die Art der Arbeitsun-
falle und betrachtet die Falle, die auf kérperliche Gewalteinwirkung durch Menschen oder
Tiere zurtickzuftihren sind, so gehdren Beschéftigte der Betriebsart der Postbetriebe zu
den Berufsfeldern, die am haufigsten von derartigen Ubergriffen betroffen sind. Im Unter-
schied zu anderen Berufsfeldern sind hier drei Viertel der gewaltsamen Ubergriffe auf

Haustiere — also Katzen und Hunde — zurtickzuftihren.

Ein wichtiger Indikator zur Beschreibung der Arbeitsbedingungen ist das Arbeitsentgelt.
Nur wenige Unternehmen der KEP-Branche sind an einen Tarifvertrag gebunden. Hierbei
handelt es sich ausschlie3lich um die groRBen Paketdienstleistungsunternehmen des
Marktes und die Deutsche Post AG. Alle Gibrigen Unternehmen der Branche sind nach
Angabe von Gewerbevertretern nicht tarifgebunden. Die nachfolgende Abbildung zeigt
die prozentuale Verteilung der erwerbstéatigen ,Dienstleistungsfachkréfte im Postbetrieb”
(732) nach dem monatlichen Nettoeinkommen im Jahr 2009.° Danach lag das monatli-
che Nettoeinkommen von vielen Beschéftigten zwischen 1.500 und 2.000 Euro.
Uberdurchschnittlich im Vergleich zum Durchschnitt aller Berufsgruppen ist der Anteil der
Beschéftigten in den Nettoeinkommensklassen zwischen 700 und 1.300 Euro. Hierbei gilt

es, den vergleichsweise hohen Anteil von Teilzeitkraften zu beachten.

L vgl. hierzu BKK Gesundheitsreport 2010, S. 70, Essen, 2010.

2 Vgl. hierzu und im Folgenden BKK Gesundheitsreport 2010, S. 68, Essen, 2010.

® Vgl. hierzu Deutsche Gesetzliche Unfallsversicherung: Arbeitsunfallstatistik im 6ffentli-
chen Dienst 2008, S. 23 f., Munchen 2009.

* Vgl. hierzu und im Folgenden BKK Gesundheitsreport 2010, S. 102, Essen, 2010.
®Vgl. hierzu und im Folgenden Deutsche Gesetzliche Unfallsversicherung: Arbeitsunfall-
statistik im offentlichen Dienst 2008, S. 39, Miinchen 2009.

® Die Bezeichnung der Berufsgruppe weicht von derjenigen der Bundesagentur fur Arbeit
ab, da der Mikrozensus des Statistischen Bundesamtes die Klassifizierung der Berufe
gemalf der Systematik aus dem Jahr 1992 vornimmt (s.0.).
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Insgesamt stellt sich die Entlohnung von Fachkraften fir KEP-Dienstleistungen sehr un-
terschiedlich dar. Diese unterliegt nicht nur regionalen Schwankungen, sondern hangt vor
allem vom Marktsegment, der jeweiligen Tatigkeit und dem arbeitgebenden Unterneh-
men ab. Fachkréfte, die Blro-, Sortier- und Verteiltatigkeiten vornehmen, erhalten in der
Regel ein festes monatliches Gehalt. Abhéngig vom Unternehmen werden Sonderzah-
lungen — wie etwa Weihnachtsgeld — getatigt. Zudem fallen bisweilen Schichtzuschlage

fir Wochenend- und Nachtarbeit an.

Beschéftigte in der Paketzustellung erhalten nach Erkenntnissen der Marktbeobachtung
des Bundesamtes ebenfalls ein festes monatliches Gehalt oder werden anhand eines
festen Stundensatzes entlohnt. In der Zustellung von Paketen sind bei einzelnen Markt-
teilnehmern nach Aussagen von Gesprachspartnern des Bundesamtes so genannte pre-
kare Arbeitsverhaltnisse zu beobachten. Diese sind u.a. dadurch definiert, dass das Ein-
kommen, das durch die Tatigkeit generiert wird, nicht existenzsichernd ist. Insgesamt
darften nicht wenige Beschaftigte, die in der Zustellung von KEP-Unternehmen tétig sind,
dem Niedriglohnbereich zugeordnet werden. Die Niedriglohnschwelle liegt nach der Defi-
nition der Organisation fur wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung (OECD) bei
zwei Dritteln des Medianentgelts von allen Beschaftigten. Im Jahr 2009 betrug der Medi-
an des monatlichen Bruttoarbeitsentgelts von sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten
in Deutschland 2.308 Euro, von sozialversicherungspflichtig Vollzeitbeschaftigten (ohne
Auszubildende) 2.676 Euro."

Y vgl. hierzu Bundesagentur fiir Arbeit: Beschéaftigungsstatistik: Sozialversicherungs-
pflichtige Bruttoarbeitsentgelte, Nirnberg, 2010.
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Abbildung 8: Prozentuale Verteilung der erwerbstétigen Dienstleistungsfachkréafte im Postbetrieb
(732) nach dem monatlichen Nettoeinkommen im Jahr 2009
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Anmerkung: Zum monatlichen Nettogehalt der Ubrigen 10 % der erwerbstétigen Dienstleistungsfachkréafte im
Postbetrieb liegen keine Angaben vor.

Quelle: Statistisches Bundesamt: Mikrozensus: Bevolkerung und Erwerbstatigkeit; Beruf, Ausbildung und Ar-
beitsbedingungen der Erwerbstatigen, Deutschland, 2009,Wiesbbaden 2011; eigene Berechnung und Darstel-
lung.

Bei Fachkraften fir KEP-Dienstleistungen, die im Bereich der Briefzustellung eingesetzt
werden, sind in Deutschland unterschiedliche Vergitungsmodelle zu beobachten. Insge-
samt sind drei Varianten am Markt gebréuchlich:
- Eine Pauschalentlohnung pro Stunde oder pro Monat;
- eine kombinierte Vergiitung aus Pauschalentlohnung zuziiglich einer variablen
Komponente — diese kann sich etwa nach der Anzahl der zugestellten Sendun-
gen richten;

- eine ausschlieRlich variable, d.h. leistungsabhangige Vergitung.

Der grof3te Teilnehmer im lizenzpflichtigen Briefmarkt, die Deutsche Post AG, entlohnt
seine Beschaftigten pauschal. In den letzten Tarifverhandlungen im Jahr 2009 wurde hier
eine Lohnerh6éhung von 3,0 % zum 1. Dezember 2009 vereinbart. Fir die folgenden Jah-
re bis zum 1. Januar 2012 einigten sich die Tarifparteien darauf, dass es keine weiteren
Entgelterh6hungen geben werde. Eine Einmalzahlung in Hohe von 320 Euro erhielten die
tariflichen Beschaftigten im Marz 2011 — im Gegenzug gelten Heiligabend und Silvester
als Arbeitstage. Das Lohnniveau ist bundesweit einheitlich und orientiert sich nicht an
den Unterschieden lokaler Arbeitsmarkte. Eine Studie des Wissenschaftlichen Instituts
fur Infrastruktur und Kommunikationsdienste GmbH aus dem Jahr 2007, die im Auftrag

der Bundesnetzagentur erstellt wurde, kommt zu dem Ergebnis, dass das durchschnittli-
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che Lohnniveau der Deutschen Post AG branchenuniblich hoch im Vergleich zu den

Subunternehmern und Wettbewerbern am Markt ist.*

Bei den Wettbewerbsunternehmen auf dem deutschen Briefmarkt kommen alle drei Ent-
lohnungsvarianten zum Einsatz. Eine leistungsabhangige Entlohnung findet nicht selten
bei Unternehmen Anwendung, die auch im Bereich der Zeitungszustellung tétig sind.
Hinzu kommen in dem Marktsegment der Briefzustellung zahlreiche Fachkrafte, die in ei-

nem geringflgigen Arbeitsverhaltnis stehen.

Mit Wirkung zum Jahresbeginn 2008 war ein Mindestlohn fiir Briefzusteller in H6he von
9,80 Euro vom Bundesministerium flir Arbeit und Soziales als allgemein verbindlich er-
klart worden. Das Bundesverwaltungsgericht erklarte die Postmindestlohnverordnung im
Januar 2008 jedoch fur rechtswidrig. Dies hatte zur Folge, dass einige Unternehmen auf
dem deutschen Briefmarkt die Vergutungshéhe wieder mehr oder minder deutlich unter
das festgesetzte Niveau senkten, wahrend andere bereits zuvor unter Berufung auf

Haustarifvertradge die Lohnuntergrenze umgangen hatten.

3.4 Berufliche Ausbildung

Im Zuge der Liberalisierung des Postmarktes in Deutschland wurde eine Anderung der
Verordnungen fir die Berufsausbildungen in der Branche notwendig. Im Jahr 2005 trat
die Verordnung zur Berufsausbildung zur Fachkraft fur Kurier-, Express- und Postdienst-
leistungen in Kraft. Im Gegenzug wurde der Vorlauferberuf zur Fachkraft fur Brief- und
Frachtverkehr aufgehoben. Hierbei handelte es sich um einen Ausbildungsberuf der pri-
mar auf die Bedingungen und Anforderungen der Deutschen Post AG ausgerichtet war.
Mit der neuen Ausbildungsverordnung wurden die Lehrinhalte an die neue Marktsituation
angepasst. Die zweijahrige Ausbildung wird bei Betrieben der Kurier-, Express- und

Dienstleistungsbranche angeboten.

Tabelle 8 stellt die Entwicklung der Ausbildungszahlen fir die Jahre 2005 bis 2010 dar.
Danach stieg die Zahl der neu abgeschlossenen Ausbildungsvertrdge nach Riickgéngen
im Jahr 2009 im vergangenen Jahr wieder deutlich an. Insgesamt wurden 1.328 neue
Ausbildungsvertrage zur Fachkraft fir KEP-Dienstleistungen abgeschlossen. Der deutli-
che Anstieg durfte auf die verbesserte Auftrags- und Beschaftigungslage im Zuge des

konjunkturellen Aufschwungs zurtickzuftihren sein.

Im Jahr 2010 haben 992 Auszubildende ihre Lehre erfolgreich beendet. Dies entspricht
einer Bestehensquote von rund 95 %. Sie liegt damit Uber der Erfolgsquote im Durch-

schnitt aller Berufe — dort bestanden im vergangenen Jahr knapp 90 % aller Auszubil-

Y vgl. hierzu Dieke/Zauner, wik Wissenschaftliches Institut fiir Infrastruktur und Kommu-
nikationsdienste GmbH: Arbeitsbedingungen im Briefmarkt, Bad Honnef, 2007.
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denden die Abschlussprifung. Die Abbrecherquote bei angehenden Fachkraften fir
KEP-Dienstleistungen ist leicht unterdurchschnittlich — im Jahr 2010 beendeten 8,3 % der
Auszubildenden ihre Lehre vorzeitig. Im Durchschnitt aller Ausbildungsberufe waren es
8,7 %. Im Gegensatz zur Struktur der sozialversicherungspflichtig beschéaftigten Postver-
teiler liegt der Anteil von Frauen an der Gesamtzahl der Auszubildenden unter demjeni-

gen der Manner. Im Jahr 2010 waren es rund 30 %.

Der Hauptanteil der angehenden Fachkrafte fir KEP-Dienstleistungen ist bei der Deut-
schen Post AG beschéftigt. Auf sie entfielen nach eigenen Angaben in diesem Berufs-
zweig im Jahr 2010 rund 1.200 Ausbildungsplatze, dies entspricht einem Anteil von rund
90 %." Im Jahr 2011 kénnen insgesamt 1.400 junge Leute ihre Ausbildung zur Fachkraft
fur KEP-Dienstleistungen beim Branchenfiihrer beginnen. Neben dem theoretischen Un-
terricht werden hier fir die Auszubildenden zusétzliche Qualifizierungsmafl3nahmen ge-

troffen.

Tabelle 8: Ausbildungsberuf ,,Fachkraft fur Kurier-, Express- und Postdienstleistungen® — Zahl der
Auszubildenden, Prufungsteilnehmer sowie vorzeitig aufgeldster Vertrage von 2005 bis

2010
Ausbildungsvertrage Neu athJ Priifungsteilnehmer| vorzeitig aufgeldste Vertrage
geschl.
Ausbildungsberuf Jahr von von |. " Ausbil- | insge- | darunter Llﬁ LZH Laﬁ . "
u insgesamt| qungs- ehr- | Lehr-|Lehr-| insgesam
Méannern | Frauen Vemgge samt [bestanden jahr | jahr | jahr*
Fachkraft fir Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2005 977 461 1.438 1.437 - - 52 - - 52
Fachkraft fir Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2006 1.961 918 2.879 1.435 - - 104 283 - 127
Fachkraft fur Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2007 1.739 856 2.595 1.287 1.450 1390 kA. kA kA 163]
Fachkraft fir Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2008 1.461 803 2.264 1.086 1.303 k.A. 26 17 4 47|
Fachkraft fir Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2009 1245 673 1918 901 1163 1113 80 40 - 120

Fachkraft fur Kurier-,
Express- und Post-

dienstleistungen 2010 1.500 658 2.158 1.328 1.040 992 k.A. kA. kA 179

k.A.: keine Angabe.

Anmerkung: Die Ausbildungsdauer betréagt in der Regel zwei Jahre. Ob es sich bei den im dritten Lehrjahr gelos-
ten Vertragen um Auszubildende handelt, die die Ausbildung verlangert haben, kann von Seiten des Bundesam-
tes nicht abschlieBend geklart werden.

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

Gemessen an der Zahl der beschéftigten Fachkrafte in der KEP-Branche ist die Zahl der
Auszubildenden vergleichsweise gering und deutet auf eine zuriickhaltende Ausbildungs-
tatigkeit der Branche fur diese Berufsgruppe hin. Dies gilt zumindest fiir die Wettbewer-
ber der Deutschen Post AG. Nach Aussagen von Gesprachspartnern des Bundesamtes

sind daftr mehrere Umsténde verantwortlich. So liege ein Grund fir das geringe Ausbil-

! Bei der Deutschen Post AG wurden 900 Ausbildungsplatze angeboten. Auf First Mail
Dusseldorf — einer 100 %igen Tochtergesellschaft — entfielen 300 Lehrstellen.

Zuriickhaltende
Ausbildungstatig-
keit
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dungsengagement fir diesen Beruf in der hohen Ausrichtung des Unterrichts in den Be-
rufsschulen auf die Arbeitsstrukturen und -bereiche der Beschaftigten beim Marktfuhrer.
Arbeitsmethoden und -aufgaben kleinerer Wettbewerber miissten hingegen nicht selten
unternehmensintern nachgeschult werden. Der Ausbildungsaufwand wird daher von Sei-
ten einiger Unternehmen als vergleichsweise hoch eingeschatzt. Alternativ werden daher
in manchen Unternehmen der KEP-Branche Ausbildungsplatze in artverwandten Berufs-

feldern angeboten.

Als einen weiteren Grund flr das zurlickhaltende Ausbildungsengagement in diesem Be-
rufsfeld nennen Gesprachspartner des Bundesamtes die vergleichsweise geringe Anzahl
an Berufsschulen, die den schulischen Ausbildungspart fur Fachkrafte fir KEP-
Dienstleistungen anbieten. Der Anfahrtsweg flr Auszubildenden sei deshalb mitunter zu
lang und lage nicht mehr innerhalb eines fur den Auszubildenden erreichbaren Radius-

Ses.

Ferner decken zahlreiche Unternehmen ihren Personalbedarf in diesem Bereich durch
angelernte Arbeitskrafte ab. Hierzu tragt nicht zuletzt die vergleichsweise hohe Zahl an
geringfiigig Beschéftigten und Teilzeitkréften bei, die in der Zustellung eingesetzt werden.
SchlieB3lich werden bei Unternehmen, die in der Nachtzustellung aktiv sind, die Bestim-
mungen des Jugendschutzgesetzes als ein weiterer Grund fir die zuriickhaltende Aus-
bildungstatigkeit genannt, da diese den Einsatz von minderjahrigen Auszubildenden be-

schranken.

Die Ausbildung zur Fachkraft fir KEP-Dienstleistungen setzt — wie alle nach dem Berufs-
bildungsgesetz anerkannten Ausbildungsberufe — eine bestimmte schulische Vorbildung
rechtlich nicht voraus. Die tatséchliche Struktur der Vorbildung von Ausbildungsanfan-
gern in dieser Berufsgruppe zeigt die nachfolgende Tabelle. Danach ist ein Schulab-
schluss regelmaRig Voraussetzung fir einen Ausbildungsplatz. Im Jahr 2010 konnten le-
diglich vier neue Auszubildende keinen Schulabschluss vorweisen. Die meisten Ausbil-
dungsanfanger verfligen uber einen Hauptschul- oder Realschulabschluss — im vergan-
genen Jahr hatten rund 38 % der Ausbildungsanfénger die Hauptschule und rund 31 %
die Realschule erfolgreich beendet. Uber einen hoheren Bildungsabschluss wie die
Hochschul- oder Fachhochschulreife verfiigt hingegen nur ein relativ geringer Anteil der

angehenden KEP-Fachkrafte — er lag zuletzt bei knapp 4 %.

Schulische Vorbil-
dung
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Tabelle 9: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Fachkraft fir Kurier-, Express- und Postdienst-
leistungen” mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag nach schulischer Vorbildung
im Zeitraum der Jahre 2005 bis 2010

Auszubildende mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag
davon mit schulischer Vorbildung/zuletzt erreichtem Abschluss
; Hoch-
ohne | mit
Ausbildungsberuf Jahr | mann- weib-| insge- | schul-/ | Schul.
lich lich | samt Realschul-| Fach- | Berufs- Sonstige
Haupt- oder hoch- | grund- | Berufs- | Berufsvor- {und oh-
schul- glw. Ab- | schul- |bildungs-| fach- |bereitungs-| ne An-
abschluss | schluss | reife jahr | schule jahr gabe
Fachkraft fir Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2005 977 460 1.437 6 656 604 33 8 107 10 13|
Fachkraft fur Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2006 988 447 1.435 1 587 537 31 20 186 36 37|
Fachkraft fur Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2007* 835 452 1287 34 558 605 55 k.A. k.A. k.A. 35
Fachkraft fir Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2008 707 379 1.086 19 466 397 50 k.A. k.A. k.A. 154
Fachkraft fur Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2009 598 303 901 10 404 402 44 k.A. k.A. k.A. 41
Fachkraft fur Kurier-,
Express- und Post-
dienstleistungen 2010 k.A. kA.  1.328 4 501 406 48 24 164 43 138

k.A.: keine Angabe.

Anmerkung: Ab dem Jahr 2007 weist das Statistische Bundesamt die Daten nach den Kriterien ,ohne Haupt-
schulabschluss®, ,Hauptschulabschluss®, ,Realschulabschluss oder vergleichbarer Abschluss®,
,2Hochschul-/Fachhochschulreife* sowie ,im Ausland erworbener Abschluss, nicht zuzuordnen“ aus. Letztge-
nannte Kategorie wird in der Tabelle unter ,Sonstige und ohne Angabe* erfasst.

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

Nach Angaben des Bundesinstituts fur Berufsbildung lag die durchschnittliche tarifliche
Ausbildungsvergitung fur Fachkrafte fir KEP-Dienstleistungen sowohl im west- als auch
im ostdeutschen Bundesgebiet im Jahr 2010 bei 704 Euro. Dabei verdienten die Auszu-
bildenden im ersten Ausbildungsjahr 667 Euro pro Monat, im zweiten Lehrjahr stieg die
Vergutung um 75 Euro auf 742 Euro pro Monat an. Die hier angegebene Entgelththe
entspricht der Ausbildungsvergutung der Deutschen Post AG. Die meisten Unternehmen
auf dem deutschen KEP-Markt sind nicht tarifvertraglich gebunden. Bei ihnen ist davon
auszugehen, dass das Entgeltniveau mitunter merklich von den genannten Werten ab-
weicht. Ferner durfte hier die Vergutungshohe fur Auszubildende regionalen Unterschie-

den unterliegen.

Nach bestandener Abschlussprifung kdnnen Fachkréfte fir KEP-Dienstleistungen sich
beruflich weiterentwickeln und ihre Ausbildung in dem aufbauenden Ausbildungsberuf
zum Kaufmann fir Kurier-, Express- und Postdienstleistungen fortsetzen. Je nach Unter-

nehmen werden hierflr ein bis zwei Lehrjahre angesetzt.

Ausbildungsvergu-
tung

Weiterbildung zum
KEP-Kaufmann
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3.5 Arbeitslose und offene Stellen

Abbildung 9 stellt die Entwicklung der arbeitslos gemeldeten Postverteiler sowie der offe-
nen Stellen seit Januar 2008 dar und gibt damit einen Hinweis auf die Arbeitsmarktent-
wicklung. Danach war die Zahl der arbeitslos gemeldeten Postverteiler in der zweiten
Jahreshalfte 2010 tendenziell riicklaufig, wahrend die Anzahl der offen gemeldeten Stel-
len im gleichen Zeitraum anstieg. In den ersten Monaten des Jahres 2011 war hingegen
ein Anstieg der Arbeitslosenzahlen in dieser Berufsgruppe zu beobachten, wahrend kon-

tinuierlich weniger offene Stellen bei der Bundesagentur fir Arbeit gemeldet wurden.

Abbildung 9: Offene Stellen und arbeitslose ,Postverteiler* (732) im Zeitraum von
Januar 2008 bis Juni 2011
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* Anmerkung: Ab dem Berichtsmonat Marz 2011 wurde die statistische Berichterstattung zur Arbeitslosigkeit auf
eine neue integrierte Datenbasis umgestellt. Daraus ergeben sich mogliche Abweichungen zu friheren Verof-
fentlichungen, eine Vergleichbarkeit ist nur eingeschrankt mdglich. Die hier angegebenen Werte beziehen sich
auf den jeweils zum Zeitpunkt der monatlichen Veroffentlichung aktuellen Datenstand der offenen Stellen und
arbeitslos gemeldeten ,Postverteiler”.

Der hohe Ruckgang der arbeitslos gemeldeten ,Postverteiler” im Mai 2011 kann seitens des Bundesamtes nicht
erklart werden.
Quelle: Bundesagentur fur Arbeit.

Eine nach Bundeslandern differenzierte Betrachtung macht deutlich, dass die Zahl der
arbeitslos gemeldeten Postverteiler in allen Regionen Deutschlands Uber der Anzahl der
offenen Stellen fur diese Berufsgruppe liegt (Abbildung 10). Die héchste absolute Diffe-
renz zwischen arbeitslosen Postverteilern und offen gemeldeten Stellen fir Postverteiler
war im Juni 2011 in Nordrhein-Westfalen zu beobachten. Hier standen 108 offenen Stel-
len 894 Arbeitslose gegenuber. Damit kamen auf eine offene Stelle statistisch gesehen

rund 8 Arbeitslose. Noch unglnstiger aus Sicht von Arbeitssuchenden stellte sich dieses

Arbeitsmarktent-
wicklung

Regionale Be-
trachtung
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Verhdltnis — mit Ausnahme Brandenburgs — in sédmtlichen dstlichen Bundesléndern (ohne

Berlin) sowie Schleswig-Holstein, Niedersachsen und Baden-Wirttemberg dar.*

Abbildung 10: Offene Stellen und arbeitslose ,Postverteiler* (732) im Juni 2011 nach
Bundeslandern
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Anmerkung: SH (Schleswig-Holstein), HH (Hamburg), NI (Niedersachsen), HB (Bremen), NW (Nordrhein-
Westfalen), HE (Hessen), RP (Rheinland-Pfalz), BW (Baden-Wirttemberg), BY (Bayern), SL (Saarland), BE
(Berlin), BB (Brandenburg), MV (Mecklenburg-Vorpommern), SN (Sachsen), ST (Sachsen-Anhalt), TH (Thirin-
%?Jne)llle: Bundesagentur fir Arbeit.

In Marktgesprachen des Bundesamtes zeigt sich, dass zahlreiche Unternehmen ihre
Personalgewinnung mittels Stellenausschreibungen in Printmedien und dem Internet so-
wie personlichen Empfehlungen vornehmen. Offene Stellen werden daher nicht immer an
die Bundesagentur fir Arbeit gemeldet. Die tatsachlich freien Stellen fir Postverteiler
durften daher Uber dem in der Statistik ausgewiesenen Wert liegen. Hinzu kommen zahl-
reiche offene Stellen fur geringfligige Beschaftigungsverhéltnisse. Gleichzeitig durften
nicht alle arbeitslos gemeldeten Postverteiler tatsachlich entsprechend einsetzbar sein.
Rund ein Drittel der arbeitslos gemeldeten Postverteiler ist bereits 50 Jahre und &lter und
durfte daher zumindest physisch anstrengenden Zustelltouren teilweise nicht mehr ge-

wachsen sein.?

3.6 Zusammenfassung

Die einzelnen Bereiche des deutschen Marktes fir Kurier-, Express- und Postdienstleis-

tungen (KEP) stellen sich sehr differenziert dar. Dies betrifft sowohl die Marktstruktur als

! In Schleswig-Holstein waren keine Stellen fiir Postverteiler vakant gemeldet.
2 Vgl. hierzu Anhang A.

Personalgewin-
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auch die Produkte und die Art der Dienstleistung. Die Unterschiede spiegeln sich in den
Arbeitsbedingungen fiir die Beschéftigten wider, die in den einzelnen Marktsegmenten

mehr oder minder stark voneinander abweichen.

Insgesamt hat die Zahl der sozialversicherungspflichtigen Beschaftigungsverhaltnisse bei
den Kurier-, Express-, Paket- und Briefdienstleistern in Deutschland in den vergangenen
Jahren zugenommen. Selbst im Zuge der weltweiten Wirtschaftskrise wuchs ihre Zahl
weiter an. Die Organisation und Struktur des Marktes bedingt neben den sozialversiche-
rungspflichtigen Beschéftigungsverhéltnissen eine vergleichsweise hohe Anzahl an ge-
ringfligig Beschéftigten sowie Selbsténdigen. Dabei sind letztgenannte vor allem als Ku-
rierfahrer tatig, wahrend Unternehmen in der Briefzustellung nicht selten auf geringflgige
Beschaftigungsverhaltnisse zuriickgreifen. Dies gilt zumindest fir Wettbewerbsunter-
nehmen der Deutschen Post AG, die im lizenzpflichtigen Briefmarkt den gréf3ten Markt-

akteur darstellt.

Die vergleichsweise hohe Zahl an geringfligig Beschéftigten, die — wie zahlreiche andere
Beschéftigte in der Branche — in der Regel angelernte Arbeitskrafte sind, stellt einen
Grund fir die vergleichsweise geringe Ausbildungstatigkeit der Unternehmen der Bran-
che fiir den Beruf zur Fachkraft fir KEP-Dienstleistungen dar. Zwar ist die Zahl der Aus-
bildungsvertrage zuletzt wieder deutlich angestiegen, insgesamt ist sie jedoch im Ver-
gleich zur Gesamtzahl der Beschéftigten in dieser Branche relativ gering. Als ein weiterer
Grund fur das zuriickhaltende Ausbildungsengagement der Branche wird seitens einiger
Gesprachspartner des Bundesamtes die Ausrichtung des Unterrichts in den Berufsschu-
len auf Beispiele aus den Arbeitsbereichen und -strukturen der Deutschen Post AG ge-
nannt. Dies fihre dazu, dass die Unternehmen Arbeitsmethoden und
-aufgaben, die sich von denjenigen beim groliten Wettbewerber unterscheiden, individu-
ell nachschulen mussten. Als weitere Griinde werden die geringe Anzahl an Berufsschu-
len fur diesen Ausbildungsberuf sowie die Bestimmungen des Jugendschutzgesetzes,
die den Einsatz von jugendlichen Auszubildenden — etwa zu Nachtzeiten — beschrénken,

genannt.

Generell sind die Arbeitsbedingungen von Fachkraften fir KEP-Dienstleistungen, die in
der Zustellung und Sortierung von Sendungen eingesetzt werden, durch kérperlich an-
strengende Tatigkeiten gepragt. Obgleich sind auch hier Unterschiede in der Art des
Einsatzgebietes und der Art der Zustellung — etwa per Rad oder Auto - auszumachen.
Die physischen Belastungen dirften einen Grund fir die tUberdurchschnittlichen Kran-
kenstande bei Postdiensten im Vergleich zu anderen Dienstleistungsbranchen darstellen.
Ferner sind Postverteiler Uberm&Rig oft durch Arbeitsunfalle und gewaltsame
Ubergriffe — vor allem durch Haustiere — betroffen.

Die differenzierte Struktur des KEP-Marktes spiegelt sich in den unterschiedlichen Vergi-

tungsmodellen, die am Markt Ublich sind, wider. Neben einer Pauschalentlohnung pro
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Stunde oder Monat, kommen kombinierte Entlohnungsmodelle aus einer pauschalen und
einer variablen Komponente ebenso zum Einsatz wie ausschlie3lich leistungsabhangige
Varianten. Die beiden letztgenannten Versionen finden bei einigen Fachkraften fir KEP-
Dienstleistungen, die bei Unternehmen im Bereich der Briefzustellung tatig sind, Anwen-
dung. Tarifvertrage kommen nur bei wenigen Unternehmen des KEP-Marktes in
Deutschland zum Einsatz. Hierbei handelt es sich ausschlie3lich um die groRen Paket-
dienstleistungsunternehmen sowie die Deutsche Post AG. Wéhrend bei letztgenanntem
Unternehmen das Lohnniveau als branchenuntblich hoch einzuschétzen ist, dirften ins-
gesamt nicht wenige Beschaftigte, die in der Zustellung von KEP-Unternehmen tatig sind,
dem Niedriglohnbereich nach der Definition der Organisation fiir wirtschaftliche Zusam-

menarbeit und Entwicklung (OECD) zugeordnet werden.
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4. Kaufmannische Berufe

4.1 Vorbemerkung

Die Statistiken zur Beschaftigungsstruktur des Bundesinstituts fir Berufshildung unter-
scheiden nicht zwischen den Berufsgruppen der Kaufleute fur Spedition und Logistik-
dienstleistung, der Kaufleute fiir Kurier-, Express- und Postdienstleistung sowie der
Schifffahrtskaufleute. Die genannten Gruppen fallen alle unter die Berufsordnung 701
~Speditionskaufleute” und werden im folgenden Abschnitt zur Beschéftigungsstruktur zu-

sammengefasst behandelt.

4.2 Struktur der Beschaftigten

Die Anzahl der sozialversicherungspflichtigen Beschéaftigungsverhaltnisse in der Gruppe
der Speditionskaufleute (Berufsordnung 701) hat im Zeitraum der Jahre 2000 bis 2010
vergleichsweise stark zugenommen." Mit rund 89.500 sozialversicherungspflichtigen Be-
schéftigungsverhaltnissen waren im Jahr 2010 rund 13,1 % mehr Speditionskaufleute
beschéftigt als im Jahr 2000 (siehe Tabelle 10). Der Schwerpunkt der Beschaftigung liegt
im Dienstleistungssektor. Im Jahr 2010 waren 89,2 % der Beschéftigten diesem Sektor
zuzuordnen; mit einem Anteil von 76,2 % entfiel das Gros auf den Bereich Verkehr und
Nachrichtenubermittlung. 10,7 % der Beschéftigten arbeiteten im produzierenden Ge-

werbe.

Der Altersdurchschnitt der sozialversicherungspflichtig beschéftigten Speditionskaufleute
hat sich in den vergangenen Jahren erhéht. So hat der Anteil der Beschéftigten in der Al-
tersklasse der uber 50-Jahrigen in den letzten Jahren kontinuierlich zugenommen. Wah-
rend die Zahl der gesamten Beschéftigungsverhéltnisse seit dem Jahr 2000 um 13,1 %
anstieg, nahm die Anzahl der Beschaftigten in der héchsten Altersklasse um rund 38 %
zu. Die Anzahl der Beschéftigten in sdmtlichen jingeren Altersklassen wuchs hingegen
unterdurchschnittlich — in den Altersgruppen der unter 25-Jahrigen und der Beschéftigten
im Alter zwischen 25 und 35 Jahren stieg sie jeweils nur um rund 4 % bzw. 7 % an. Auf
sie entfielen damit im Jahr 2010 9,3 % bzw. 30,4 % der insgesamt beschaftigten Spediti-
onskaufleute in Deutschland. Dabei weist der Anteil der Beschéftigten, die zwischen 25
und 35 Jahren alt sind, seit Mitte des letzten Jahrzehnts wieder eine steigende Tendenz
auf. Obgleich des steigendes Altersdurchschnitts, ist der Anteil der Beschéftigten der
jungsten Altersklasse an der Gesamtzahl der angestellten Speditionskaufleute deutlich

hoher als im Durchschnitt aller Berufe. Hier lag er im Jahr 2010 bei 6,5 %. Der hdhere

! In der Berufsordnung 701 sind neben den hier untersuchten kaufmannischen Berufen
zudem Luftverkehrskaufleute sowie Seegtterkontrolleure enthalten. Die Gesamtzahl der
beschéftigten Speditionskaufleute, Kaufleute fiir Kurier-, Express- und Postdienstleitun-
gen sowie Schifffahrtskaufleute liegt damit leicht unter den ausgewiesenen Werten.

Beschaftigungs-
entwicklung

Altersstruktur



BAG - Marktbeobachtung 53 Aktionsplan Guterverkehr und Logistik —5D

Anteil bei den Speditionskaufleuten deutet damit nicht nur auf eine erfolgreiche Ausbil-
dungstatigkeit der Branche hin, sondern auch auf das Interesse junger Leute, den Beruf
zu erlernen. Mit 34,5 % ist der Anteil von Frauen an allen beschéftigten Speditionskauf-
leuten im Vergleich zu anderen Berufen in der Speditions- und Transportbranche ver-
gleichsweise hoch und ist Uberdies in den vergangenen Jahren tendenziell leicht ange-

stiegen.

Tabelle 10: Struktur der sozialversicherungspflichtig beschaftigten Speditionskaufleute (701)
2000 2002 2004 2006 2008 2009 2010

Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte 79.130  79.397 78.297 81.743 88.992 88.265 89.531
Bestandsentwicklung Index (2000=100) 100 100 99 103 112 112 113

Beschéftigtengruppen (in %)

Frauen 31,8 32,7 33,4 34,0 344 346 345
Auslander 5,0 53 5,2 5,8 6,2 6,2 6,5
Unter 25 Jahre 10,1 10,3 10,0 10,1 10,3 9,4 9,3
25 bis unter 35 Jahre 32,1 29,9 285 284 293 299 304
35 bis unter 50 Jahre 40,3 41,8 43,0 42,4 40,5 40,0 39,1
50 Jahre und alter 17,5 18,1 18,5 19,1 199 208 21,3
Teilzeit unter 18 Stunden 0,4 0,4 0,5 0,6 0,8 0,8 0,8
Teilzeit 18 Stunden und mehr 2,8 2,9 3,4 3,8 4,1 4,3 4,3
Ohne abgeschlossene Berufsausbildung 52 4,9 4,7 4,6 4,8 47 4,6
Mit abgeschlossener Berufsausbildung 83,4 82,8 81,4 79,1 76,2 756 748

darunter: mit Abitur 7,4 8,1 8,9 9,5 10,1 105 11,0
Mit Fachhochschulabschluss 15 15 1,6 1,7 1,8 1,9 2,0
Mit Universitatsabschluss 1,0 1,0 1,1 1,2 1,2 1,4 1,4
Berufliche Ausbildung unbekannt 9,0 9,8 11,2 13,4 160 164 17,2

Branchenstruktur (in %)

Land-, Forstwirtschaft, Gartenbau 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 01

Produzierendes Gewerbe, darunter: 13,7 13,1 12,4 11,6 11,1 11,1 10,7
Maschinen-, Fahrzeugbau 2,5 2,7 2,7 2,6 2,6 2,6 2,5
Baugewerbe 0,5 0,4 0,3 0,4 0,5 0,5 0,5
Ubriges produzierendes Gewerbe 10,7 10,0 9,3 8,6 8,0 8,0 7,7

Dienstleistungssektor, darunter: 86,1 86,8 87,5 883 888 888 892
Handel 7,5 7,1 6,5 6,2 6,0 6,1 6,2
Verkehr und Nachrichtenlibermittlung 74,7 75,5 75,8 76,1 76,2 764 76,2
Kredit- und Versicherungsgewerbe 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Ingenieurburos, Rechtsberatung,
Werbung, Arbeitnehmeriiberlassung 1,9 2,1 3,1 4,0 4,6 4,2 4.8
Erziehung, Unterricht, Kultur, Sport,
Unterhaltung 0,2 0,2 0,2 0,2 0,1 0,2 01
Gesundheits- und Sozialwesen 0,2 0,2 0,2 0,2 01 0.2 0,2
Offentliche Verwaltung, Sozialversicherung 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
Ubrige Dienstleistungen 1,3 1,5 1,5 1,4 1,5 1,5 1,5

Quelle: Institut fur Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (IAB) - Berufe im Spiegel der Statistik.

Ein Blick auf die Bildungsstruktur zeigt, dass mit 74,8 % der Gberwiegende Teil der Spe- Bildungshinter-

. . . . y . . d
ditionskaufleute Uiber eine abgeschlossene Berufsausbildung verfiigt. Dieser Anteil sank grun

in den vergangenen Jahren, wahrend im Gegenzug der Anteil der Beschéftigten, bei de-
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nen die berufliche Ausbildung unbekannt ist, einem steigenden Trend folgte. Zugenom-
men hat im Zeitablauf der Anteil der Beschatftigten, die tiber das Abitur, einen Fachhoch-
schul- oder Universitatsabschluss verfligen. Dies deutet auf ein gestiegenes Anforde-

rungsprofil des Berufsbildes hin, auf das im Folgenden naher eingegangen wird.

4.3 Tatigkeits- und Anforderungsprofil

4.3.1 Kaufleute fur Kurier-, Express- und Postdienstleistungen

Kaufleute fiir Kurier-, Express- und Postdienstleistungen (KEP)* planen, organisieren und Tatigkeiten
vermitteln die Beforderung und den Umschlag von Sendungen.? Konkret gehért es zu ih-
ren Aufgaben die Fahrtrouten zu disponieren und den optimalen Personal- und Trans-
portmitteleinsatz zu wahlen und sicherzustellen. Um einen reibungslosen Ablauf zu ge-
wahrleisten, erarbeiten sie Terminplane und erledigen die notwendigen Formalitaten. Da-
zu gehort es beispielsweise, Rechnungen zu erstellen, den Zahlungseingang zu Uberwa-
chen und Buchungen durchzufiihren. Ferner stellen sie Frachtpapiere aus, bereiten diese
nach und bearbeiten Schadens-, Haftungs- und Versicherungsfélle. Bei grenzuberschrei-
tenden Sendungen stehen sie mit auslandischen Unternehmen und Behdrden in Kontakt.
Kaufleute fiir KEP-Dienstleistungen wirken bei der Ermittlung von Kosten und Ertragen,
dem Jahresabschluss und dem Controlling mit und erledigen Verwaltungs- und Schreib-
arbeiten. Ein weiterer Schwerpunkt des Tatigkeitsgebiets liegt auf der Beratung und
Betreuung von Kunden. Dabei informieren Kaufleute fir KEP-Dienstleistungen Uber un-
terschiedliche Versandformen, berechnen Preise und Entgelte und fuhren die Kasse. Sie
nehmen Kundenreklamationen und Nachforschungsantrage entgegen und bearbeiten
diese weiter. Ferner sind sie oftmals an der Weiterentwicklung des Dienstleistungsange-

bots sowie von Marketingmal3nahmen des Unternehmens beteiligt.

Kaufleute fir KEP-Dienstleistungen sollten ein ausgepragtes Interesse an verwaltend- Anforderungen
organisatorischen Tatigkeiten haben. Neben Planungs- und Organisationsfahigkeit erfor-
dern die kaufméannischen Téatigkeiten gesicherte Rechenkenntnisse. Diese kommen nicht
zuletzt bei der Anwendung von Kosten- und Leistungsrechnungen zum Tragen. Da die
Organisation des Sendungsversands nicht ohne den Einsatz moderner Informations- und
Kommunikationstechnologien auskommt, sind grundlegende EDV-Kenntnisse unabding-
bar. Bei international tatigen Unternehmen gehdren Fremdsprachenkenntnisse zu den

Schlisselqualifikationen. Um mit ausl&ndischen Kunden, Geschéftspartnern und Behor-

! Im Jahr 2005 trat die Ausbildungsverordnung zum Kaufmann fir Kurier-, Express- und
Postdienstleistungen in Kraft, in der die Verordnung zur Berufsausbildung zum Postver-
kehrskaufmann aufging. An dieser Stelle wird auf das Tatigkeits- und Anforderungsprofil
des neuen Berufsbildes abgestellt.

2 Vgl. hierzu und im Folgenden: BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fir Arbeit
(Stand: Mai 2011).
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den zu kommunizieren und korrespondieren, sind englische Sprachkenntnisse notwen-

dig.

Der direkte Kundenkontakt nimmt im Aufgabenfeld von Kaufleuten fur KEP-
Dienstleistungen einen hohen Stellenwert ein und erfordert deshalb ein hohes Mal3 an
Kundenorientierung. Neben dem nétigen Fachwissen sind Kommunikationsstarke und
soziale Kompetenz elementare Eigenschaften, Uber die Kaufleute fir KEP-
Dienstleistungen verfiigen missen. Verhandlungsgeschick und Durchsetzungsvermégen
sind etwa beim Vereinbaren von Beférderungskonditionen gefordert. Das Fuhren der
Kasse, die Rechnungserstellung und das Ausstellen von Frachtdokumenten erfordern
Genauigkeit und gewissenhaftes Arbeiten. Ein hohes Maf} an Sorgfalt und Verantwor-
tungsbewusstsein sind daher weitere personliche Eigenschaften, die in den Beruf einge-

bracht werden missen.

4.3.2 Speditionskaufleute

Kaufleute fiir Spedition und Logistikdienstleistung sind fiur die Organisation des Guterver-
sands, den Umschlag der Waren und deren Lagerung sowie weitere logistische Dienst-
leistungen zustandig.® Konkret steuern und tiberwachen sie das Zusammenwirken aller
an der Logistikkette beteiligten Personen und Einrichtungen. Sie wahlen geeignete Fahr-
strecken und Transportmittel aus und erstellen Terminplane. Sie erledigen die fir den
Warentransport notwendigen Formalitdten. Dazu zéhlen u.a. das Fertigen von Waren-
begleit- und Frachtpapieren oder das AbschlieBen von Transportversicherungen. Im in-
ternationalen Bereich wickeln sie Zollangelegenheiten ab, wie etwa das Ausfullen von
Aus- und Einfuhranmeldungen oder die Ausfertigung von Zollerklarungen. Ein weiteres
wichtiges Tétigkeitsfeld von Speditionskaufleuten ist die Kundenberatung und
-betreuung. Speditionskaufleute informieren und helfen Kunden beispielsweise bei Re-
klamationen, Schadensmeldungen und -regulierungen sowie Verpackungsfragen. Ferner
arbeiten sie Angebote aus, bereiten Vertrage vor und erledigen allgemeine Verwaltungs-
und Burotétigkeiten. Speditionskaufleute kalkulieren Preise, wirken bei Kosten- und Leis-
tungsrechnungen mit und wickeln Zahlungsein- und -ausgénge sowie Vorgange des
Mahnwesens ab. Insgesamt leisten Speditionskaufleute einen wesentlichen Beitrag zum

wirtschaftlichen Erfolg des Unternehmens.

Die zunehmende Komplexitat der Logistikketten fiihrt zu einer engeren Verzahnung der
Transport- und Verkehrswirtschaft mit dem produzierenden Gewerbe. Speditionsunter-
nehmen werden in einem zunehmenden Mal3e in die Logistikkonzeption der Industrieun-

ternehmen eingebunden. Diese Entwicklungen nehmen Einfluss auf das Tatigkeitsfeld

Y vgl. hierzu und im Folgenden: BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit
(Stand: Mai 2011).
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von Speditionskaufleuten und die Anforderungen, die an sie gestellt werden. Sie befas-
sen sich zunehmend nicht mehr ausschlie3lich mit der reinen Verkehrsdienstleistung,
sondern sind an den gesamten Warenfluss- und Informationsprozessen entlang der
Wertschopfungskette beteiligt. Die Arbeitsprozesse werden dabei durch moderne Tech-
nologien und Instrumente gepragt. Hierzu zahlen neben E-Business, E-Commerce, elekt-
ronischer Sendungsverfolgung oder Barcoding die Nutzung elektronischer Frachtenbdr-
sen oder unternehmenseigener Software. Eine Schlisselqualifikation Gber die Spediti-
onskaufleute verfiigen missen, ist daher eine fundierte Kenntnis im Umgang mit EDV-
Systemen und dem Internet. Ferner sind betriebswirtschaftliche Kenntnisse Vorausset-
zung, um beispielsweise Aufgaben der Kosten- und Leistungsrechnung und der Preiskal-
kulation zu erfillen.

Transport-, Speditions- und Logistikbetriebe richten sich zunehmend an individuellen
Kundenwiinschen aus. Das unternehmerische Handeln wird dadurch einerseits umfas-
sender, andererseits komplexer. Speditionskaufleute sind vermehrt in die Organisation
der Wertschopfungsketten der Auftraggeber eingebunden. Dies erhdht auf der einen Sei-
te den eigenen Gestaltungsspielraum und erfordert auf der anderen Seite ein differen-
ziertes und bereichsiibergreifendes Handeln. Kernpunkt des Handelns ist in diesem Zu-
sammenhang eine ausgepragte Kundenorientierung. Vor dem Hintergrund eines wettbe-
werbintensiven Marktumfelds und dem Ziel einer hohen Kundenbindung gewinnt der Bei-
trag von Speditionskaufleuten zur Befriedigung individueller Kundenwiinsche eine hohe
betriebswirtschaftliche Bedeutung fir das Unternehmen. Dies gilt gleichermaf3en fur den
internationalen Kundenkontakt, der im Zuge zunehmender globaler Logistikprozesse eine
wachsende Relevanz einnimmt. Die Kommunikation und Korrespondenz mit ausléndi-
schen Geschéftspartnern sowie die Bearbeitung von Dokumenten fir den internationalen
Gutertransport erfordern gesicherte Fremdsprachenkenntnisse — insbesondere der engli-

schen Sprache; Kenntnisse in weiteren Fremdsprachen sind erwiinscht.

Die internationale Ausrichtung und eine umfassende Betreuung und Weiterentwicklung
der Logistikkette bedingen nicht zuletzt wachsende Anforderungen an die Flexibilitdt und
Mobilitat der Mitarbeiter. Dies betrifft auf der einen Seite neben den Arbeitszeiten ebenso
die Bereitschaft zu einem zeitlich befristeten Einsatz in einer anderen — ggf. auslandi-
schen — Niederlassung. Auf der anderen Seite dienen in zahlreichen Unternehmen re-
gelmaRige Weiterbildungsschulungen dazu, Speditionskaufleute beispielsweise im Um-

gang mit neuen Logistikstandards und -instrumenten vertraut zu machen.

Die vielschichtigen Qualifikationsanforderungen erfordern neben dem fachlichen Wissen
eine Reihe personlicher Eigenschaften, die Speditionskaufleute in den Beruf einbringen
mussen. Ein hohes MalR an Kundenorientierung, Kommunikationsféhigkeit und soziale
Kompetenz sind im Umgang mit Geschéaftspartnern unabdingbar. Im internationalen
Kundenkontakt ist ferner eine interkulturelle Kompetenz wichtig, um etwa auf kulturelle

Besonderheiten im Ausland angemessen einzugehen. Neben Planungs- und Organisati-

Kundenorientie-
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onsgeschick verlangen die Arbeitsprozesse zudem Verhandlungs- und Durchsetzungs-
vermogen sowie Sorgfalt. Eine hohe Belastbarkeit und die Fahigkeit zu selbstandigem
und eigenverantwortlichem Handeln sind weitere ,weiche* Kompetenzen, die im Arbeits-

alltag zum Tragen kommen.

4.3.3 Schifffahrtskaufleute

Schifffahrtskaufleute planen und organisieren den Transport von Giitern im Seeverkehr. *
Die Berufsgruppe der Schifffahrtskaufleute unterteilt sich in zwei Fachrichtungen: Schiff-
fahrtskaufleute der Fachrichtung Linienfahrt und Schifffahrtskaufleute der Fachrichtung
Trampfahrt. Schifffahrtskaufleute der Fachrichtung Linienfahrt wickeln den Transport von
Gutern im regelmaRigen Seeverkehr ab. Ihre Kollegen der Fachrichtung Trampfahrt be-
fassen sich mit dem Seetransport im Gelegenheitsverkehr.? Wahrend bei der Linienfahrt
die Schiffe auf regelméaRigen Routen mit festen Fahrplanen zwischen Hafen verkehren
und primér Stuckguter in Containern transportieren, bewegen sich die Schiffe bei der
Trampfahrt im Gelegenheitsverkehr gemalRl Nachfrage und Auftrag auf verschiedenen
Routen. Sie transportieren hauptsachlich Massengiter und Projektladungen. Schiff-
fahrtskaufleute kiimmern sich um die Akquisition und Buchung der Ladung und sorgen
fur die Abfertigung der Schiffe. Die Information und Beratung von Kunden tber die Még-
lichkeiten des Guterversands gehort ebenso zu ihren Aufgaben wie das Beschaffen von
Transportauftragen und das Aushandeln von Transportbedingungen. Sie verhandeln mit
Kunden, dem Schiffsfuhrungspersonal, den Schiffsausrustern und verschiedenen Dienst-
leistungsanbietern der Hafenwirtschaft. Ferner kalkulieren sie Frachtraten, disponieren
Ladungen und Schiffe und bearbeiten Ladungspapiere und weitere fiir den Transport er-
forderlichen Dokumente. Daneben organisieren sie die Abfertigung und Versorgung von
Schiffen, beispielsweise mit Treibstoff, Proviant oder sonstigem Schiffsbedarf. Schiff-
fahrtskaufleute finden Beschéftigung bei Reedereien — ggf. bei spezialisierten Linienree-
dereien —, Frachtumschlagsunternehmen, Befrachtungsagenturen sowie Schiffsmakler-
blros und -agenturen. Dabei zeigt sich zum einen eine hohe Spezialisierung auf das je-
weilige Tatigkeitsfeld. Zum anderen ist mitunter vor allem bei groRen Unternehmen eine

starke Fokussierung der Mitarbeiter auf einzelne Arbeitsschritte zu beobachten.

Schifffahrtskaufleute arbeiten in einer international bzw. global aufgestellten Branche und
begleiten die grenziiberschreitenden Logistikketten im Rahmen des Wertschopfungspro-
zesses. Neben der fachlichen Kompetenz, wird daher ein hohes Mal3 an Kundenorientie-

rung regelmaRig vorausgesetzt. Der internationale Kundenkontakt spielt dabei eine zent-

' vgl. hierzu und im Folgenden: BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit
SStand: Mai 2011).

Zwar handelt es sich bei den genannten Fachrichtungen um getrennte Ausbildungsord-
nungen, da die Arbeitsbedingungen jedoch in weiten Teilen Gbereinstimmen, wird im Fol-
genden grundsétzlich von der gesamten Gruppe der Schifffahrtskaufleute gesprochen
und nur bei Bedarf nach den jeweiligen Fachrichtungen differenziert.
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rale Rolle. Fur die Kommunikation und Korrespondenz mit ausléandischen Geschéftspart-
nern sowie das Bearbeiten von Dokumenten im internationalen Seeverkehr sind daher
gesicherte Fremdsprachenkenntnisse — vor allem der englischen Sprache — unerlasslich.
Ferner ist im internationalen Kundenkontakt ein Gespur fur kulturelle Unterschiede — mit-

hin eine ausgepragte interkulturelle Kompetenz — wichtig.

Eine kosteneffiziente Kalkulation und Planung der Transportrouten und der Schiffsabfer-
tigung erfordern betriebswirtschaftliche Kenntnisse und die Beherrschung zeitgemalier
Kostenrechnungsmethoden. Da die Organisation der Seelogistik auf der Unterstiitzung
moderner Technologien beruht, sind Qualifikationen im Bereich der elektronischen Da-

tenverarbeitung (EDV) unabdingbar.

Die zentralen Schliisselqualifikationen im Bereich der personlichen Eigenschaften sind
neben Planungs- und Organisationsfahigkeit, eine ausgepragte Kommunikationsge-
wandtheit und soziale Kompetenz. Verhandlungsgeschick und Durchsetzungsvermégen
sind beim Vereinbaren und Festlegen von Transportkonditionen gefragt. Sorgfalt, Flexi-
bilitdt und Belastbarkeit sind weitere wichtige persénliche Eigenschaften, die Schifffahrts-

kaufleute in die Aufgabenwahrnehmung einbringen sollten.

4.4 Arbeitsbedingungen

4.4.1 Kaufleute fur Kurier-, Express- und Postdienstleistungen

Der KEP-Markt gliedert sich in die vier Teilméarkte Kurier-, Express-, Paket- und Brief-
dienstleistungen auf, die in ihrer Struktur und Art der Dienstleistung teilweise stark von-
einander abweichen.® Unterschiedlich stellt sich zudem die wirtschaftliche Entwicklung
der einzelnen Marktsegmente dar. Auf der einen Seite wuchs der Gesamtmarkt fiir Ku-
rier-, Express- und Paketdienstleistungen in den vergangenen Jahren deutlich an. Abbil-
dung 11 stellt die Entwicklung des Sendungsvolumens und des Umsatzes fir den Zeit-
raum der Jahre 2000 bis 2010 dar. Danach erhohte sich das Sendungsvolumen seit dem
Jahr 2000 um 37 %, der Umsatz stieg seither um 39 % an.

! Siehe hierzu Abschnitt 2.3, Arbeitsbedingungen® bei Fachkraften fiir Kurier-, Express-
und Postdienstleistungen.
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Abbildung 11: Entwicklung des Sendungsvolumen und des Umsatzes auf dem Markt fur Kurier-,
Express- und Paketdienstleistungen im Zeitraum der Jahre 2000 bis 2010
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Quelle: Bundesverband Internationaler Express- und Kurierdienste e.V. (BIEK): Wirtschaftliche Bedeutung der
Kurier-, Express- und Paketbranche — Marktanalyse — KEP-Studie 2011, KéIn, 2011.

Auf der anderen Seite schrumpft der nationale Briefmarkt, der seit dem Jahr 2008 voll-
standig liberalisiert ist. Das ricklaufige Sendungsaufkommen ist hier im Wesentlichen
darauf zuriickzufuhren, dass fir private und geschéftliche Korrespondenz zunehmend e-
lektronische Kommunikationsformen genutzt werden. Der Markt belief sich nach Anga-
ben der Deutschen Post im Jahr 2010 auf rund 6,0 Mrd. Euro — 4,8 % weniger als im Vor-

jahr.* Davon entfielen 86,6 % auf den Branchenfiihrer.

Die branchenwirtschaftlichen Rahmenbedingungen nehmen Einfluss auf die Nachfrage
nach Arbeitskraften — nicht zuletzt nach Kaufleuten fir KEP-Dienstleistungen. Da der Be-
ruf in dieser Form erst seit dem Jahr 2005 ausgebildet werden kann, durften in den Wett-
bewerbsunternehmen der Deutschen Post bislang nur vergleichsweise wenige Beschéf-
tigte eine Ausbildung zum KEP-Kaufmann abgeschlossen haben. Der Giberwiegende An-
teil der Verwaltungsbeschéftigten hat zuvor eine Ausbildung in einem anderen kaufméan-

nischen Beruf absolviert.

Grundsatzlich zeigen sich nach Erkenntnissen des Bundesamtes teilweise grofl3e Unter-
schiede beziglich der Arbeitsbedingungen, des Arbeitsumfelds und der beruflichen Ent-
wicklungsmaoglichkeiten in Abh&ngigkeit von der Unternehmensgrofie und dem betreffen-
den Marktsegment. Einen wesentlichen Faktor zur Beurteilung der Arbeitsbedingungen
stellen die Arbeitszeiten dar. Hierbei sind vorwiegend bei kleineren Unternehmen héufig

langere und unregelmafige Arbeitszeiten zu beobachten. Je nach Téatigkeitsschwerpunkt

L vgl. hierzu und im Folgenden Deutsche Post AG: Unternehmensbereich Brief.
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kommen bei einigen Unternehmen Wochenend- und Feiertagsarbeit hinzu. Nicht wenige
Unternehmen erwarten eine regelmaRige Bereitschaft zu Uberstunden. Dies gilt in be-
sonderem MaRe flr Spitzenlastzeiten. Ein besonders hohes Arbeitsaufkommen fallt in
der KEP-Branche regelmafiig in den Wochen vor Weihnachten an. Einzelne grof3e Un-
ternehmen der KEP-Branche haben Tarifvertrage abgeschlossen. Hier richtet sich die
Arbeitszeit von KEP-Kaufleuten in der Regel nach den Ublichen Biroarbeitszeiten. Der
Tarifvertrag bei der Deutschen Post AG sieht beispielsweise eine woéchentliche Arbeits-

zeit von 38,5 Stunden vor.*

Generell ist das Arbeitsumfeld von KEP-Kaufleuten nicht von einer ruhigen Arbeitsatmo-
sphéare gepragt. Je nach Einsatzgebiet und Marktsegment missen Kundenwinsche
— etwa im Kurierbereich — wunschgemaf und schnell umgesetzt werden. Dies kann bis-
weilen zu einer erhdhten Stressbelastung fuhren. In der Disposition erfordern kurzfristige
Anderungen beispielsweise eine umgehende Neuplanung der Routen. Dabei werden die
Auftrége entweder durch unternehmenseigene Mitarbeiter durchgefiihrt oder an Subun-

ternehmer weiter gegeben.

Um die Arbeitsbelastungen zu vermindern und die Leistungsfahigkeit zu steigern, haben
ein paar mittlere und gréRere Unternehmen der Branche Konzepte zur Gesundheitsfor-
derung entwickelt. Diese umfassen beispielsweise das Erlernen von Entspannungstech-
niken oder spezielle Rickenschulungen, die auf das Arbeiten am Biroarbeitsplatz abge-
stimmt sind. Einzelne Unternehmen haben ein aktives Gesundheitsmanagement fiir ihre
Beschaftigten entwickelt, das die Pravention am Arbeitsplatz mit dem Privatleben verbin-
den soll — etwa durch finanzielle Anreize fiir sportliche Aktivitdten in der Freizeit. So um-
fasst beispielsweise das Gesundheitsprogramm vom Branchenfihrer neben Schulungen
fur die Tatigkeit im Buro, verschiedene arztliche Untersuchungen, zahlreiche Sportange-
bote oder soziale Beratungen.” Neben einer Motivations- und Leistungssteigerung ist es
das Ziel der Unternehmen, Kosten fiir krankheitsbedingte Fehlzeiten vorzubeugen. Fer-
ner sollen Beschéftigte an das Unternehmen gebunden werden. Zu diesem Zweck bieten

einige Marktteilnehmer eigene betriebliche Altersvorsorgeprogramme an.

Die Vergitung von KEP-Kaufleuten erfolgt zunachst anhand eines vereinbarten Grund-
gehalts. Teilweise werden Sonderzulagen und Pramien gezahlt. Letztere orientieren sich
an der personlichen Leistung sowie teilweise am geschéftlichen Erfolg des Unterneh-
mens. In den letzten Monaten wurden bei zahlreichen Unternehmen Gehaltserh6hungen

fur die kaufménnischen Beschatftigten durchgefuhrt, die in ihrer Hohe mehr oder minder

' vgl. hierzu: Vereinte Dienstleistungsgewerkschaft (ver.di): Pressemitteilungen: Deut-
sche Post: Einigung im Tarifkonflikt — 38,5-Stunden-Woche fir alle bleibt erhalten, sowie
Vereinte Dienstleistungsgewerkschaft (ver.di): Pressemitteilungen: Postdienste: , Tarifpo-
litische Vernunft setzt sich durch” — Klares Ergebnis schafft Sicherheit fir 180.000 Post-
Beschattigte.

2 Vgl. hierzu: Deutsche Post DHL: Gesundheitsmanagement — Ihre Gesundheit z&hlt so-
wie Deutsche Post World Net: Gesundheit — Voraussetzung fiir den Erfolg, Bonn, 2008.
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stark voneinander abwichen. Gleiches gilt fur verschiedene tarifvertragliche Vereinbarun-
gen. Der letzte Tarifabschluss fiir die Angestellten der Deutschen Post AG sah eine Ein-
malzahlung in H6he von 320 Euro im Marz 2011 vor, fir Beschaftigte des Paket-
dienstleisters Federal Express stiegen die Entgelte zum Juni 2011 um 2,8 %. Zum Janu-
ar 2012 folgt bei letztgenanntem Unternehmen eine Einmalzahlung in H6he von 125 Eu-
ro. Nicht wenige kleinere und mittelstandische Unternehmen der Branche orientieren sich
nach Aussagen von Gesprachspartnern des Bundesamtes bei der Vergutung ihrer kauf-
mannischen Angestellten an den tarifvertraglichen Entwicklungen der grof3en Markiteil-

nehmer.

Auf Grundlage der prognostizierten Marktentwicklung stellen sich die Beschaftigungs-
chancen von Kaufleuten fir KEP-Dienstleistungen vergleichsweise gut dar. Zwar ist zu
erwarten, dass der Briefmarkt in Deutschland weiter schrumpft. Die Unternehmen fir Ku-
rier-, Express- und Paketdienstleistungen rechnen hingegen bis zum Jahr 2015 mit ei-
nem Zuwachs der Sendungszahl um knapp 5 % pro Jahr." Wahrend bei kleineren Unter-
nehmen die Aufstiegs- und Karrierechancen regelmaRlig begrenzt sind, werden KEP-
Kaufleute bei gréReren Unternehmen teilweise in der mittleren Fihrungsebene einge-
setzt. Ferner werden ihnen fiur die berufliche Entwicklung verschiedene Weiterbildungs-
mdglichkeiten angeboten, die sie bei groReren Marktteilnehmern beispielsweise fir die
Leitung einer Niederlassung qualifizieren. Die Bereitschaft zur rAumlichen Mobilitat wird
dabei regelméRig vorausgesetzt. Diese beschrankt sich nach Aussagen von Gesprachs-
partnern des Bundesamtes weitgehend auf das Inland. Nur selten kommen KEP-

Kaufleute in Niederlassungen oder Unternehmenszweigen im Ausland zum Einsatz.

4.4.2 Speditionskaufleute

Das Arbeitsumfeld von Speditionskaufleuten ist generell von einem hohen Zeit- und Ter-
mindruck gepragt. Haufig missen binnen kurzer Zeit Anderungen im Transportablauf
umgesetzt und kurzfristige Versandmdoglichkeiten gefunden werden. Nicht selten sind
langere Arbeitszeiten und Uberstunden in Kauf zu nehmen. Einhergehend mit dem kon-
junkturellen Aufschwung und dem gestiegenen Auftrags- und Beschaftigungsvolumen in
Unternehmen der Transport- und Speditionsbranche im vergangenen Jahr ist das Maf3
an Uberstunden fiir viele Speditionskaufleute angestiegen. Wahrend vor allem in kleine-
ren Betrieben haufig keine regelmaRige Arbeitszeitdokumentation stattfindet, werden in
groBeren Unternehmen regelmaRig Arbeitszeitkonten gefiihrt, tiber die Uberstunden
ausgeglichen werden kénnen. Die nachfolgende Abbildung zeigt die normalerweise pro
Woche geleisteten Arbeitsstunden fur die Berufsgruppe der anderen Dienstleistungskauf-

leute, unter die Speditionskaufleute fallen. Zwar beruhen die Daten auf Erhebungen aus

Y vgl. hierzu: Bundesverband Internationaler Express- und Kurierdienste e.V.: Wirtschaft-
liche Bedeutung der Kurier-, Express- und Paketbranche — Marktanalyse — KEP-Studie
2011, Kdln, 2011.
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dem von der Wirtschaftskrise gepragten Jahr 2009, in dem nicht wenige Speditionskauf-
leute von Kurzarbeit betroffen waren. Dennoch zeigen sich im Vergleich zum Durch-
schnitt aller Erwerbstatigen mehr oder minder deutliche Unterschiede, die generell Gel-
tung erlangen durften: In den Zeitklassen unter einer normalerweise pro Woche geleiste-
ten Arbeitszeit von 40 Stunden liegen die jeweiligen Anteile des Durchschnitts der Er-
werbstatigen hoher als diejenigen der betrachteten Dienstleistungskaufleute. Letztere
erbringen vorwiegend eine wéchentliche Arbeitszeit von 40 Stunden. 37 % der Beschéf-
tigten dieser Berufsgruppe sind dieser Stundenanzahl zuzuordnen. Damit liegt ihr Anteil
drei Prozentpunkte Gber dem Durchschnitt aller Erwerbstatigen. Eine noch signifikantere
Differenz ist bei einer wochentlichen Arbeitszeit von 45 und mehr Stunden zu beobach-
ten. Wahrend im Durchschnitt aller Erwerbstatigen rund 14 % in diese Kategorie fallen,
sind es bei den Beschaftigten der Gruppe der anderen Dienstleistungskaufleute um die

Halfte mehr, also rund 21 %.

Abbildung 12: Prozentuale Verteilung der erwerbstatigen ,anderen Dienstleistungskaufleute® (70)
nach normalerweise je Woche geleisteten Arbeitsstunden im Jahr 2009

40

35

30 4

25 4

20 A

15 A

10 4

unter 21 21-31 32-35 36 - 39 40 41 - 44 45 und mehr

O Andere Dienstleistungskaufleute @ Erwerbstéatige insgesamt

Quelle: Statistisches Bundesamt: Mikrozensus: Bevolkerung und Erwerbstatigkeit; Beruf, Ausbildung und Ar-
beitsbedingungen der Erwerbstatigen, Deutschland 2009, Wiesbaden 2011; eigene Berechnung und Darstel-
lung.

Die Arbeitszeiten von Speditionskaufleuten sind haufig unregelméaRig und vor allem bei
groReren Marktteilnehmern in einem Schichtsystem organisiert. Wochenend- und Feier-
tagsarbeit sind keine Seltenheit. Selbst wenn letztgenannte nicht in der wdéchentlichen
Arbeitszeitplanung vorgesehen sind, unterliegen nach Erkenntnissen aus Marktgespré-
chen des Bundesamtes einige Beschaftigte einer telefonischen Bereitschaft auRerhalb
der Buroarbeitszeiten. Sie stehen damit im Falle von Verzdgerungen und kurzfristigem

Handlungsbedarf zur Verfligung.

Rufbereitschaft
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Speditionskaufleute leisten einen hohen Beitrag zum wirtschaftlichen Erfolg der Unter-
nehmen. Das Interesse, qualifizierte Mitarbeiter im Unternehmen zu halten, ist daher
ausgepragt. Nach Erkenntnissen aus Marktgesprachen des Bundesamtes ist die Fluktua-
tion bei Speditionskaufleuten vergleichsweise gering und liegt beispielsweise deutlich un-
ter derjenigen von Berufskraftfahrern. Dennoch zeigte sich im vergangenen Jahr eine
leicht zunehmende Wechselbereitschaft des Buropersonals in Transport- und Spediti-
onsbetrieben. Zurlickzufiihren ist dies im Wesentlichen auf die im Zuge des konjunkturel-
len Aufschwungs verbesserte Beschéftigungssituation und die gestiegene Nachfrage
nach Fachkraften. Vereinzelt wurde seitens der Marktteilnehmer auf Abwerbungen von
Speditionskaufleuten innerhalb der Branche hingewiesen. Darliber hinaus zahlen vorwie-
gend in Ballungsgebieten einige Unternehmen Pramien an Beschéftigte, sofern diese ei-
nen neuen Speditionskaufmann erfolgreich anwerben. Insgesamt stellen sich die Be-
schaftigungssituation und die Mdéglichkeit der beruflichen Entwicklung fiir Speditionskauf-
leute gut dar. Die im Rahmen der Wirtschaftskrise verbreitete Sorge vor einem Arbeits-
platzverlust durfte in den vergangenen Monaten vielfach einer gestérkten Verhandlungs-

position gegeniiber dem Arbeitgeber gewichen sein.

Einhergehend mit der verbesserten Auftrags- und Beschéftigungslage von Transport-
und Speditionsbetrieben wurden Anpassungen bei der Vergiitung von Speditionskaufleu-
ten durchgefiihrt. So wurde zum einen das Vergitungsniveau von vor der Krise wieder
herbeigefuhrt: Mit der Beendigung der Kurzarbeit, von der nicht wenige Speditionskauf-
leute im Rahmen der Wirtschaftskrise betroffen waren, stieg die Grundvergitung wieder
auf das Ausgangsniveau an. Ferner haben Unternehmen im Jahr 2009 gekirzte oder
ausgesetzte Pramien und Sonderzahlungen im vergangenen Jahr auf breiter Front wie-
der eingefiihrt. Finanzielle Anreize sind nicht selten maRRgeblich fiir eine erfolgreiche Per-

sonalbindung.

Zum anderen wurden in einigen Unternehmen Erhéhungen der monatlichen Grundvergu-
tung vorgenommen. Letztere ergeben sich u.a. aus zahlreichen Tarifabschlissen der ver-
gangenen Monate. So wurde nach Gewerkschaftsangaben beispielsweise zwischen den
Tarifparteien fur Tarifbeschaftigte der Speditions- und Logistikbranche in Nordrhein-
Westfalen eine Erhéhung der Vergitung um 3,1 % ab April 2011 und eine weitere Anhe-
bung um 1,7 % ab Marz 2012 vereinbart. Beschatftigte in Berlin und Brandenburg erhal-
ten seit April dieses Jahres 2,5 % mehr Gehalt. Im Juni 2012 wird ihre monatliche Vergu-
tung um weitere 2,0 % ansteigen. In Bayern stieg das monatliche Einkommen von Spedi-
tionskaufleuten in tarifich gebundenen Unternehmen im Februar 2011 um
2,1 % an, ein Jahr spater wird es um weitere 2,0 % angehoben. Ferner wurden hier Ein-
malzahlungen von insgesamt 300 Euro vereinbart. Der Gehaltstarifvertrag fir die Ange-
stellten des Speditions-, Transport- und Logistikgewerbes in Bayern sieht damit bei-
spielsweise fur Disponenten mit einer abgeschlossenen Berufsausbildung, die Uber
grundliche Fachkenntnisse verfiigen, die Aufgaben selbsténdig erledigen und aufgrund

einschlagiger beruflicher und betrieblicher Erfahrung iber spezielle Kenntnisse betriebli-
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cher Arbeitsvorgange verfiigen (Gehaltsgruppe 4), ein Brutto-Einstiegsgehalt von 1.943
Euro vor.! Wurden dem Mitarbeiter Dispositionsbefugnisse tbertragen (Gehaltsgruppe
5), liegt das Einstiegsgehalt bei 2.217 Euro. Die Vergitung steigt innerhalb der jeweiligen
Gehaltsgruppen in Abhangigkeit von der Lange der Betriebszugehdérigkeit an. Es gilt je-
doch zu beachten, dass die Tarifbindung in der Transport-, Speditions- und Logistikbran-
che in Deutschland vergleichsweise gering ist. Die Vergutung vieler Speditionskaufleute
gleicht daher nicht den tariflichen Vereinbarungen. Dabei sind sowohl Abweichungen
nach unten als auch nach oben am Markt zu beobachten. Letztgenannte finden sich vor

allem bei gréBeren Unternehmen in Ballungsraumen.

4.4.3 Schifffahrtskaufleute

Die Seeschifffahrt profitierte in der Vergangenheit stark von den zunehmenden internati-

onalen und globalen Handelsbeziehungen und Warenstromen.

Abbildung 13: Entwicklung der deutschen Handelsflotte im Zeitraum der Jahre 1970 bis 2010
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Quelle: Verband Deutscher Reeder: VDR Jahresbericht 2010.

Im Zuge der steigenden internationalen Verkehrsstréme wuchs nicht nur die Welthan-
delsflotte stark an, auch die deutsche Handelsflotte verzeichnete seit den 1990er Jahren
ein kontinuierliches Wachstum (siehe Abbildung 13). Besonders wichtig fir den deut-

schen Standort ist die Containerschifffahrt. Gemessen an der Bruttoraumzahl entfallen

L vgl. hierzu und im Folgenden: ver.di Landesbezirk Bayern: Gehaltstarifvertrag Nr. 30 fiir
die Angestellten des Speditions-, Transport- und Logistikgewerbes in Bayern vom 07.
Dezember 2010 — giiltig ab 01. Oktober 2010.
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knapp 55 % der deutschen Handelsflotte auf Containerschiffe.’ Insgesamt sind rund
63 % Trockenfrachter, knapp 16 % Massengutschiffe und rund 21 % Tanker. Der Anteil

der Passagierschiffe liegt deutlich unter 1 %.

Bedingt durch das Wachstum der Welthandelsflotte stieg die weltweite Beschaftigung in
der Seeschifffahrt — und damit von Schifffahrtskaufleuten, die den Einsatz der Schiffe or-
ganisieren — bis zum Einbruch der Wirtschaftskrise an. Letztere hatte zur Folge, dass
— obgleich der Zuwachsraten der Handelsflotte — die Nachfrage nach seewértigen Trans-
porten im Jahr 2009 erheblich einbrach.” Deutlich wird dies nicht zuletzt an der Entwick-
lung der Frachtraten, die in der Containerschifffahrt im Verlauf des Jahres 2009 um bis
zu 50 % sanken. Die Charterraten verringerten sich je nach GréRenklasse um bis zu 80
%.% Der wirtschaftliche Einbruch filhrte dazu, dass das Arbeitsaufkommen zuriickging
und fur nicht wenige Schifffahrtskaufleute Kurzarbeit angemeldet wurde. Gleichzeitig er-
hoéhte sich nach Erkenntnissen des Bundesamtes je nach Einsatzbereich der Beschéaftig-
ten der Druck zur Akquise von Neukunden, um einen Teil des Aufkommensverlustes zu
kompensieren. Einhergehend mit der Erholung der Weltwirtschaft stieg im vergangenen
Jahr der Seeverkehr wieder deutlich an. Insgesamt ist die Branche von einer starken in-
ternationalen Wettbewerbsintensitat gepragt und in hohem Mal3e von der weltkonjunktu-
rellen Entwicklung abhéngig. Die unsichere wirtschaftliche Entwicklung in einigen europa-
ischen Landern und Teilen des asiatischen, arabischen und amerikanischen Raums
macht sich nach Aussagen von Gesprachspartnern des Bundesamtes derzeit in der Auf-

trags- und Beschaftigungslage negativ bemerkbar.

Ein groRRer Teil der Schifffahrtskaufleute ist bei Reedereien, Schiffsmaklern und Befrach-
tungsagenturen angestellt. Die Unternehmenssitze konzentrieren sich vornehmlich auf
den norddeutschen Raum, so dass das Gros der Schifffahrtskaufleute in Deutschland in
den Gebieten Hamburg und Bremen bzw. Bremerhaven Beschaftigung findet. Nach Er-
kenntnissen aus Marktgesprachen des Bundesamtes stammen die meisten Schifffahrts-
kaufleute bereits geblrtig aus dem nérdlichen Bundesgebiet. Im Landesinneren sind

Schifffahrtskaufleute primar bei Unternehmen im Raum Duisburg tétig.*

Die Marktstruktur der Reederei-, Agentur- und Schiffsmaklerbranche in Deutschland ist
sehr heterogen. Neben einigen grof3en, global aufgestellten Unternehmen sind kleine
und mittelstandische Reedereien und Schiffsmaklerbiros am Markt téatig. Sowohl Reede-
reien als auch ihre vertretenden Agenturen sowie Schiffsmaklerbiiros sind weltweit aktiv.

Das international gepragte Arbeitsumfeld spiegelt sich im Berufsleben und in den Ar-

L vgl. hierzu und im Folgenden: Verband Deutscher Reeder: VDR Jahresbericht 2010,
Hamburg, 2010.

% Vgl. hierzu und im Folgenden: Verband Deutscher Reeder: VDR Jahresbericht 2010,
Hamburg, 2010.

® Die Charterrate ist die Miete fiir die Uberlassung eines Schiffes.

* Der Hafen von Duisburg ist der groBte Binnenhafen Europas und fungiert als Hinter-
landhub fir die Seehafen Zeebrugge, Antwerpen, Amsterdam und Rotterdam. Vgl. hier-
zu: Duisport: Zahlen und Fakten.
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beitsbedingungen von Schifffahrtskaufleuten wider. Dies zeigt sich in verschiedenen fir
den Beruf typischen Beispielen: So findet die Kommunikation und Korrespondenz mit
Geschaftspartnern und Kollegen in auslandischen Niederlassungen in der Regel in engli-
scher Sprache statt. Die englische Sprache kommt zudem regelmaRig bei der Nutzung
der Arbeitsmittel — wie speziellen Softwareprogrammen — zum Einsatz. Wahrend vor al-
lem groRe Unternehmen mit weltweiten Niederlassungen an allen Standorten einheitliche
IT-Systeme nutzen, kommen bei mittleren und kleinen Unternehmen unterschiedliche
Systeme zum Einsatz. Dies ist etwa dann der Fall, wenn eine Agentur mehrere Reede-
reien vertritt und die jeweiligen IT-Systeme Gbernimmt. Die Systeme werden einheitlich in
englischer Sprache bedient. Nicht wenige Schifffahrtskaufleute primar grof3er, global auf-
gestellter Unternehmen kommen wahrend ihres Berufslebens in einer auslandischen
Niederlassung zum Einsatz. Dabei ist der Aufenthalt in der Regel zeitlich befristet, liegt

jedoch selten unter zwei Jahren.

Der Arbeitsalltag von Schifffahrtskaufleuten ist von einem hohen Zeit- und Termindruck
gepréagt. Getrieben durch elektronische Kommunikationssysteme hat der Zeitfaktor in der
Branche und im Arbeitsalltag der Beschéftigten in den vergangenen Jahren stark an Be-
deutung gewonnen. Abhangig vom Einsatzgebiet verdichtet sich bei Schifffahrtskaufleu-
ten in Reedereien der Arbeitsdruck insbesondere zu Zeiten, in denen ein Schiff in den
Hafen ein- oder auslauft. So kommt es nicht selten zu zeitlichen Engpéssen, wenn ein
Container noch nicht fur die Verladung an Bord des Schiffes bereitsteht oder kurzfristig
noch spezielle Kundenwiinsche beriicksichtigt werden missen. Schifffahrtskaufleute sind
damit vielfach erhdhten Stressbedingungen ausgesetzt, die hohe psychische und physi-

sche Belastungen bedingen.

Generell unterliegen Schifffahrtskaufleute Ublichen Biroarbeitszeiten. Abhangig vom
Einsatzgebiet sind regelmaiige Abweichungen von diesen Zeiten jedoch durchaus Ub-
lich. So richten sich etwa die Arbeitszeiten von Schifffahrtskaufleuten, die am Terminal im
Hafen arbeiten, nach den Ein- und Auslaufzeiten der Schiffe in den bzw. aus dem Hafen.
Hinzu kommen je nach Tatigkeitsschwerpunkt Wochenend- und Feiertagsarbeit. Vorga-
ben zur Regelung von flexiblen Arbeitszeiten sowie zur wochentlichen Arbeitszeit fur
Schifffahrtskaufleute finden sich in tarifvertraglichen Vereinbarungen. So regelt bei-
spielsweise der Manteltarifvertrag fur Angestellte des Verkehrsgewerbes in Hamburg, zu
dessen Tarifparteien u.a. Schiffsmakler- und Reedereivertreter gehéren, eine woéchentli-
che Arbeitszeit von 38 Stunden.! Zwar nimmt die Tarifbindung in Deutschland generell
ab, inshesondere mittlere und gréRere Unternehmen der Schifffahrtsbranche sind jedoch
in der Regel tarifvertraglich gebunden. Hierbei wird der Tarifvertrag allerdings nicht selten
lediglich als Basis herangezogen, auf der individuelle Arbeitsvertrage geschlossen wer-

den.

Y vgl. hierzu: Manteltarifvertrag fur Angestellte des Verkehrsgewerbes Hamburg zwi-
schen der Tarifvereinigung des Hamburger Verkehrsgewerbes und ver.di, Hamburg,
2004.
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Tarifliche Vereinbarungen finden sich ferner fir die Vergutung von Schifffahrtskaufleuten.
Diese ist mit derjenigen von Speditionskaufleuten vergleichbar bzw. stimmt mit ihr Gber-
ein. So einigten sich die Tarifparteien im Tarifgebiet von Hamburg im vergangenen Jahr
auf eine Steigerung der Entgelte um insgesamt 3,7 % bis Ende 2012. Dabei findet die
Erh6éhung in zwei Schritten statt: Zum 1. Januar 2011 stieg die Vergitung um 1,6 % , in
der zweiten Stufe zum 1. Januar 2012 erhdht sie sich um weitere 2,1 %. Ein Schifffahrts-
kaufmann, der in die Vergutungsgruppe K 3 féllt, d.h. mit Aufgaben betraut ist, die er im
Rahmen von allgemeinen Anweisungen selbstandig erledigt, der unter mittelbarer Kon-
trolle steht und begrenzten Entscheidungsmerkmalen unterliegt, erzielt derzeit in Ham-
burg — gemaR Tarifvertrag — ein monatliches Gehalt zwischen 1.952 und 2.305 Euro.
Hinzu kommen Zuschlage fur Mehr-, Nacht-, Sonn- und Feiertagsarbeit sowie Sonder-
zahlungen in Form von Urlaubsgeld. Zahlreiche Schifffahrtskaufleute generieren jedoch
nach Erkenntnissen des Bundesamtes auf Grundlage individueller Vereinbarungen ein

hoéheres Einkommen.

Nach Aussagen von Gesprachspartnern des Bundesamtes ist die Fluktuation von Schiff-
fahrtskaufleuten vergleichsweise gering. Zurlickzufiihren sei dies im Wesentlichen auf
drei Kernpunkte: Erstens gebe es eine hohe personliche Verbindung zahlreicher Schiff-
fahrtskaufleute zur Schifffahrt. Hierbei dirften die regionale Abstammung und familiare
Beziehungen eine maRgebliche Rolle spielen. Zweitens sei das potenzielle Einsatzgebiet
von Schifffahrtskaufleuten — sofern sie bei ihrer urspriinglich erlernten Tétigkeit verblei-
ben — relativ stark begrenzt. So liegt zum einen die Zahl der Unternehmen, bei der Schiff-
fahrtskaufleute in ihrem originaren Berufsfeld arbeiten kdnnen, beispielsweise deutlich
unter derjenigen von Speditionsbetrieben in Deutschland. Dariiber hinaus sind Schiff-
fahrtskaufleute entweder auf die Fachrichtung Linienfahrt oder auf die Fachrichtung
Trampfahrt spezialisiert. Zwar werden in der Berufsschule beide Bereiche gelehrt, die
praktische Aufgabenwahrnehmung und Arbeitsweise unterscheidet sich jedoch teilweise
mafgeblich. Grundsatzlich kénnen daher Schifffahrtskaufleute, die bei einem Unterneh-
men der Linienfahrt tatig waren, auch bei Unternehmen der Trampfahrt — und umgekehrt
— tétig sein. Voraussetzung hierfur ist jedoch regelmaRig die Bereitschaft, Wissenslicken
schnell zu schlieRen sowie die andersartige Arbeitsweise zu erlernen und anzuwenden.
Drittens bestehe generell ein hohes Interesse in der Branche, Mitarbeiter zu halten und
ein angenehmes Arbeitsklima zu schaffen. Zuriickzufiihren ist dies im Wesentlichen dar-
auf, dass Schifffahrtskaufleute in hohem MaRe zum wirtschaftlichen Erfolg des Unter-
nehmens beitragen. Sie sind bei zahlreichen Unternehmen — etwa Befrachtungsagentu-
ren — die einzige Unternehmensressource. Zudem (bt die vergleichsweise geringe An-
zahl an Schifffahrtskaufleuten, die dem Arbeitsmarkt zur Verfigung steht, einen hohen

Anreiz aus, qualifiziertes Personal zu halten.

Generell sind nach Erkenntnissen aus Marktgesprachen des Bundesamtes die Beschéaf-
tigungsmoglichkeiten fur Schifffahrtskaufleute sehr gut. Fallweise haben einige vorwie-

gend kleinere Unternehmen sogar Schwierigkeiten bei der Stellenbesetzung. Fir die
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kommenden Jahre wird mit einem weiteren Wachstum des Seeverkehrs gerechnet. So
geht die im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung er-
stellte ,Gleitende Mittelfristprognose fiir den Giter- und Personenverkehr” von
einem jahrlichen Wachstum des Transportaufkommens von 2,5 % aus.® Die Beschafti-
gungschancen von Schifffahrtskaufleuten werden daher von Marktteilnehmern auch fir

die Zukunft als gut eingeschatzt.

4.5 Berufliche Ausbildung
4.5.1 Kaufleute flr Kurier-, Express- und Postdienstleistungen

Im Zuge der Liberalisierung des Postmarktes in Deutschland wurden Anderungen der
Ausbildungsverordnungen in der Branche durchgefihrt. Im Jahr 2005 trat die Verordnung
zur Berufsausbildung zum Kaufmann fir Kurier-, Express- und Postdienstleistungen in
Kraft. Er trat an die Stelle des Postverkehrskaufmanns. Der Vorgangerberuf war auf die
Bedurfnisse der Deutschen Post AG zugeschnitten. Zudem besal3 sie allein die Ausbil-
dungshoheit. Mit der neuen Ausbildungsverordnung wurden die Lehrinhalte an die neue
Marktsituation angepasst. Die dreijahrige Ausbildung wird bei Betrieben der Kurier-, Ex-

press- und Postdienstleistungsbranche angeboten.

Nach Erkenntnissen des Bundesamtes hat sich der Ausbildungsberuf bislang noch nicht
auf breiter Front durchgesetzt. Sofern Unternehmen Ausbildungsplatze anbieten, bilden
sie haufig — wie vor der Neuordnung der Berufsausbildung im Jahr 2005 — in artverwand-
ten Berufen aus. Dies gilt insbesondere fur kleinere Marktteilnehmer, wenngleich auch
gréRBere Unternehmen der Branche die kaufménnische Ausbildung nicht ausschlief3lich
auf den Beruf des KEP-Kaufmanns beschranken. In der Regel werden alternativ die
Ausbildungen zum Speditionskaufmann und zum Kaufmann fiir Birokommunikation an-
geboten. Die nachfolgende Tabelle zur Entwicklung der Ausbildungszahlen stellt damit

nur einen Teil der Aushildungstétigkeit der Branche im kaufménnischen Bereich dar.

Y vgl. hierzu: Intraplan Consult GmbH, Ralf Ratzenberger: Gleitende Mittelfristprognose
fur den Giter- und Personenverkehr, Mittelfristprognose Winter 2010/2011, Minchen,
2011.

Ausbildungsver-
ordnung seit 2005

Alternative Ausbil-
dungsberufe



BAG - Marktbeobachtung 69

Aktionsplan Guterverkehr und Logistik —5D

Tabelle 11: Ausbildungsberuf ,Kaufmann fur Kurier-, Express- und Postdienstleistungen” — Zahl
der Auszubildenden, Prufungsteilnehmer sowie vorzeitig aufgeldster Vertrage im
Zeitraum der Jahre 2005 bis 2010

Ausbildungsvertrage Neu itl’ Prifungsteilnehmer| vorzeitig aufgeldste Vertrage
geschl.
Ausbildungsberuf | Jahr | yon von | Ausbil- | insge- darunter | 1. 2. 3 insge-
Mannern | Frauen ["S9853MY dungs- | samt bedstan- Lehr-| Lehr-| Lehr- | o r
vertrage en jahr | jahr | jahr

Kaufmann fur Kurier-,

Express- und Post-

dienstleistungen 2005 112 66 178 178 - - 12 1* - 13
Kaufmann fir Kurier-,

Express- und Post-

dienstleistungen 2006 231 169 400 232 - - 22 3 - 25|
Kaufmann fir Kurier-,

Express- und Post-

dienstleistungen 2007 353 227 580 241 45 45 kA, kA, kA 27
Kaufmann fur Kurier-,

Express- und Post-

dienstleistungen 2008 325 211 536 201 211 206 26 17 4 47
Kaufmann fur Kurier-,

Express- und Post-

dienstleistungen 2009 267 175 442 182 237 230 7 10 4 21
Kaufmann fir Kurier-,

Express- und Post-

dienstleistungen 2010 207 147 354 142 221 216 kA, kA, kA 22

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

Nachdem die Ausbildungszahlen und die Anzahl der neu abgeschlossenen Vertrage
nach Inkrafttreten der Ausbildungsordnung zundchst angestiegen waren, sind sie seit
dem Jahr 2008 riicklaufig. Im Jahr 2010 bestanden 354 Ausbildungsverhaltnisse zum
KEP-Kaufmann, insgesamt wurden 142 neue Ausbildungsvertrdge abgeschlossen. Da-
von entfallt ein Grof3teil auf die Deutsche Post AG. Die Bestehensqoute bei der Ab-
schlussprifung ist tberdurchschnittlich hoch. Im Jahr 2010 lag sie bei knapp 98 %. Zum
Vergleich: Im Durchschnitt aller Berufe belief sie sich auf knapp 90 %. Gleichzeitig liegt
die Abbrecherquote mit 6,2 % im Jahr 2010 bei angehenden KEP-Kaufleuten deutlich
niedriger als bei anderen Ausbildungsberufen. Durchschnittlich brachen hier im Jahr
2010 8,7 % der Lehrlinge ihre Ausbildung vorzeitig ab. Wenngleich die Bewerberzahlen
tendenziell ricklaufig sind, stehen derzeit — zumindest bei den groRen Marktakteuren —

noch geniigend Bewerber zur Verfligung.

Die Ausbildungsinhalte stimmen bei Fachkraften und Kaufleuten fiur KEP-
Dienstleistungen im ersten Ausbildungsjahr Gberein. Erst danach wird differenziert. Viele
Unternehmen besetzen die Ausbildungsstellen fir KEP-Kaufleute bevorzugt mit ausge-
bildeten KEP-Fachkraften, die entweder ihre Ausbildungszeit verlangern oder schon eine
Zeit lang als Fachkraft fur KEP-Dienstleistungen gearbeitet haben. Dies wird seitens der
Unternehmen vor allem damit begriindet, dass die Auszubildenden die Unternehmens-
strukturen sowie die Arbeitsabléufe bereits kennen und ihre Leistungsféahigkeit schon als
Fachkraft unter Beweis stellen konnten. Ein Beleg fir diese Verfahrensweise ist der ver-
gleichsweise hohe Anteil dlterer Auszubildender. Die nachfolgende Abbildung zeigt die
Anteile der Auszubildenden zum KEP-Kaufmann nach Altersklassen im Vergleich zum

Durchschnitt aller Ausbildungsberufe fir das Jahr 2009.
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Abbildung 14: Auszubildende zum Kaufmann fur Kurier-, Express- und Postdienstleistungen nach
Altersklassen bei Ausbildungsbeginn im Vergleich zum Durchschnitt aller Ausbil-
dungsberufe im Jahr 2009
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Quellen: Statistisches Bundesamt, Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur — Berufliche Bildung.

Im Vergleich zum Durchschnitt aller Ausbildungsberufe sind Uberdurchschnittlich viele
Ausbildungsanfanger zum Kaufmann fir KEP-Dienstleistungen den Altersklassen ab 19
Jahren zuzuordnen.® Den jiingeren Altersgruppen sind hingegen nur unterdurchschnittli-
che Anteile zuzuordnen, wenngleich der Hauptanteil der KEP-Auszubildenden die Real-

schule abgeschlossen, also in der Regel mit 16 Jahren die Schule verlassen hat.

Im Jahr 2010 verfugten rund 35 % der Ausbildungsanfanger Uber einen Realschulab-
schluss (siehe Tabelle 12). Die Anteile von Hauptschulabsolventen und Auszubildenden
mit Hochschul- bzw. Fachhochschulreife lagen bei rund 13 % bzw. knapp 17 %. Insge-
samt weisen angehende KEP-Kaufleute damit im Vergleich zu Speditions- und Schiff-
fahrtskaufleuen ein geringeres schulisches Vorbildungsniveau auf. Ein Schulabschluss ist
jedoch regelméRig Voraussetzung fur einen Ausbildungsplatz zum KEP-Kaufmann. Aus-

zubildende ohne Schulabschluss bilden die Ausnahme.

Y In den Altersklassen ab 21 Jahren liegt ihr Anteil zudem héher als bei Auszubildenden
zum Speditionskaufmann, die oftmals Uber das Abitur verfigen, d.h. die Schule in der
Regel mit 19 Jahren verlassen haben (siehe hierzu Abschnitt 3.5.2).
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Tabelle 12: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Kaufmann fir Kurier-, Express- und Postdienst-

leistungen” mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag nach schulischer Vorbildung

im Zeitraum der Jahre 2005 bis 2010

Auszubildende mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag

davon mit schulischer Vorbildung/zuletzt erreichtem Abschluss

) . ohne| mit Berufs-
Ausbildungsberuf Jahr ménniich| weiblich | NS9&- vor- .
samt Realschul- |Hochschul-/| Schul. Be- | Berufs- [ berei- | Sonstige
Hauptschul-| oder glw. | Fachhoch- | rufsgrund- | fach- tungs- | und ohne
abschluss | Abschluss | schulreife |bildungsjahr| schule jahr Angabe
Kaufmann fur Kurier-, Ex-
press- und Postdienstleis-
tungen 2005 112 66 178 - 22 87 41 1 21 [§
Kaufmann fir Kurier-, Ex-
press- und Postdienstleis-
ftungen 2006 127 105 232 26 95 57 1 43 1 9
Kaufmann fir Kurier-, Ex-
press- und Postdienstleis-
ftungen 2007 159 82 241 4 32 127 66 k.A. k.A. k.A. 12|
Kaufmann fur Kurier-, Ex-
press- und Postdienstleis-
tungen 2008 127 74 201 2 23 99 36 k.A. k.A. k.A. 41
Kaufmann fur Kurier-, Ex-
press- und Postdienstleis-
tungen 2009 110 72 182 3 41 92 41 k.A. k.A. k.A. 5|
Kaufmann fir Kurier-, Ex-
press- und Postdienstleis-
tungen 2010 k.A. k.A. 142 19 50 24 2 42 1 4

k.A.: keine Angabe.

Anmerkung: Ab dem Jahr 2007 weist das Statistische Bundesamt die Daten nach den Kriterien ,ohne Haupt-

schulabschluss®, ,Hauptschulabschluss®, ,Realschulabschluss oder vergleichbarer Abschluss®,

»Hochschul-/Fachhochschulreife* sowie ,im Ausland erworbener Abschluss, nicht zuzuordnen“ aus. Letztge-
nannte Kategorie wird in der Tabelle unter ,Sonstige und ohne Angabe“ erfasst.
Quellen: Statistisches Bundesamt, Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur — Berufliche Bildung; Deutscher
Industrie- und Handelskammertag (DIHK).

Die Vergutung der Auszubildenden variiert in Abhéngigkeit vom Unternehmen und regio-
nalen Faktoren. Die Ausbildungsvergitung bei der Deutschen Post AG ist dabei im Ver-
gleich sowohl zu anderen Marktteilnehmern als auch zur durchschnittlichen Ausbildungs-
vergutung in der Speditionsbranche und zum Durchschnitt aller Ausbildungsberufe tber-
proportional. Auszubildende im ersten Lehrjahr erhalten 667 Euro, im 2. Jahr 742 Euro
und im dritten Ausbildungsjahr 817 Euro. Dies entspricht einer durchschnittlichen Ausbil-
dungsvergitung von 742 Euro. Es werden keine Differenzierungen nach westlichem und
Ostlichem Bundesgebiet vorgenommen. Im Durchschnitt aller Ausbildungsberufe lag die

durchschnittliche Ausbildungsvergiitung nach Angaben des Bundesinstituts fir Berufsbil-

dung im Jahr 2010 bei 688 Euro in West- und 612 Euro in Ostdeutschland.

Die Chancen, nach der Ausbildung ibernommen zu werden, sind fur KEP-Kaufleute ver-
gleichsweise gut. Zahlreiche Unternehmen bilden vor allem fir den eigenen Bedarf aus.
Die fur die Zukunft von der Branche insgesamt erwarteten positiven Marktentwicklungen

durften sich positiv auf die Ubernahme- und Beschéftigungschancen von ausgebildeten

KEP-Kaufleuten auswirken.
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4.5.2 Speditionskaufleute

Die nach dem Berufshildungsgesetz anerkannte Ausbildung zum Kaufmann fiir Spedition
und Logistikdienstleistung dauert drei Jahre.! Sie wird in Industrie und Handel angebo-
ten. Eine Spezialisierung nach Fachrichtungen erfolgt nicht. Insbesondere bei grof3en
Unternehmen, die ein breites Angebotsspektrum unter Einbeziehung verschiedener Ver-
kehrstrager aufweisen, ist jedoch zu beobachten, dass sich Auszubildende bereits vor ih-

rer Abschlussprufung auf bestimmte Einsatzgebiete spezialisieren.

Wie aus nachfolgender Tabelle ersichtlich, hat die Anzahl der Ausbildungsvertrage seit
Mitte des letzten Jahrzehnts bis zum Jahr 2008 zugenommen. Einhergehend mit der sin-
kenden Auftrags- und Beschaftigungslage in Folge der weltweiten Wirtschaftskrise wur-
den weniger Auszubildende zum Speditionskaufmann beschaftigt. Die Anzahl der neu
abgeschlossenen Vertrdge nahm jedoch im Zuge des konjunkturellen Aufschwungs im
vergangenen Jahr zu und hat in etwa wieder das Niveau aus dem Jahr 2006 erreicht.
Von den 6.092 Prifungsteilnehmern im Jahr 2010 bestanden 5.541 bzw. 91,0 % ihre Ab-
schlussprifung mit Erfolg. Die Abbrecherquote bei angehenden Speditionskaufleuten ist
unterdurchschnittlich. Sie lag im vergangenen Jahr bei 6,1 % — und damit 2,6 Prozent-
punkte unter dem Durchschnitt aller Ausbildungsberufe. Der Frauenanteil war mit rund
43 % im Jahr 2010 im Vergleich zu anderen Berufen im Verkehrssektor relativ hoch. Die
Ausbildung zur Kauffrau fir Spedition und Logistikdienstleistung gehoért zu den 20 von

Frauen am starksten besetzten Ausbildungsberufen.

Tabelle 13: Ausbildungsberuf ,Kaufmann fir Spedition und Logistikdienstleistung” — Zahl der Aus-
zubildenden, Prifungsteilnehmer sowie vorzeitig aufgeldster Vertrage im Zeitraum der
Jahre 2002 bis 2010

Ausbildungsvertrage gz:caﬁtl} Prifungsteilnehmer vorzeitig aufgeldste Vertrage
Ausblldungsbertt sanr von von insgesamt QUSb"_ insgesamt darunter 1 2. 3. insgesamt
Ménnern| Frauen 9 ungs- 9 bestanden | Lehrjahr | Lehrjahr |Lehrjahr 9
vertrage
Speditionskaufmann 2002 7.271 5.981 13.252 4.673 5.026 4.481 550 340 137 1.027|
Speditionskaufmann 2003 7.297 5.789 13.086 4.872 5.129 4.445 377 278 163 818|
Kaufmann fir Spedition
und Logistikdienstleistung 2004 7.162 5.607 12.769 4.783 5.413 4.619 359 218 100 677
Kaufmann fiir Spedition
und Logistikdienstleistung 2005 7.295 5.567 12.862 4.833 4.915 4.295 387 234 127 748
Kaufmann fur Spedition
und Logistikdienstleistung 2006 7.627 5.750 13.377 5.267 5.085 4.567 419 221 121 761
Kaufmann fur Spedition
und Logistikdienstleistung 2007 8.499 6.399 14.898 6.029 4.661 4.290 k.A. k.A. k.A. 817|
Kaufmann fur Spedition
und Logistikdienstleistung 2008 8.875 6.689 15.564 5.951 4.955 4.620 534 307 128 969
Kaufmann fur Spedition
und Logistikdienstleistung 2009 8.078 6.253 14.331 4.418 5.157 4.756 482 311 139 932
Kaufmann fiir Spedition
und Logistikdienstleistung 2010 7.846 5.849 13.695 5.207 6.092 5.541 k.A. k.A. k.A. 831

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

! Die Berufsausbildung wurde im Jahr 2004 neu geordnet und ersetzte den Beruf des
Speditionskaufmanns. Die neue Ordnung bericksichtigt u.a. eine verstérkte Einbindung
von Informations- und Kommunikationssystemen sowie der englischen Sprache.
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Wenngleich derzeit die meisten Ausbildungsplatze fur Speditionskaufleute besetzt wer-
den kénnen, sind erste Auswirkungen des demographischen Wandels nach Erkenntnis-
sen des Bundesamtes auszumachen. So berichten zahlreiche Unternehmen von einer
ricklaufigen Bewerberanzahl auf ausgeschriebene Ausbildungsstellen. Im norddeut-
schen Raum durfte im Jahr 2010 der doppelte Abiturjahrgang in Hamburg, der aus der
Verkirzung der Schulzeit auf zwolf Jahre resultiert, die demographischen Auswirkungen
abgeschwéacht haben. Fir andere Regionen gilt entsprechendes fir das Jahr 2011. In
diesem Jahr verlassen in Niedersachsen und Bayern aufgrund der Verkiirzung der
Schulzeit bis zum Abitur zwei Jahrgénge die Schulen. In Gesamtdeutschland fiihrt dar-
Uber hinaus in diesem Jahr das erstmalige Aussetzen der Wehrpflicht zu einer verstéark-
ten Nachfrage nach Ausbildungsplatzen. Vor allem im &stlichen Bundesgebiet zeigen
sich die Auswirkungen des demographischen Wandels bereits deutlich. Dort verlie3en im
vergangenen Jahr rund 17.800 Schiller weniger die allgemein bildenden Schulen als im
Jahr 2009.! Dies hat zur Folge, dass sich in einigen Regionen die Ausbildungschancen
von der regionalen Arbeitsmarktlage abkoppeln, so dass Bewerber teilweise auch in Ge-
bieten mit einer hohen Arbeitslosigkeit eine vergleichsweise gute Chance auf einen Aus-

bildungsplatz haben.?

In Folge der ricklaufigen Bewerberanzahl durften sich kiinftig die Chancen von Bewer-
bern, die nicht Uber das Abitur verfligen, auf einen Ausbildungsplatz zum Speditions-
kaufmann erhéhen. Nach Aussagen von Gesprachspartnern des Bundesamtes stellt es
sich mitunter schwierig dar, Schulabganger mit einem hdheren schulischen Bildungsab-
schluss zu werben. Dies sei u.a. darauf zurtickzufihren, dass andere Branchen, wie der
Banken- und Versicherungssektor, als vergleichsweise attraktiver eingeschéatzt wirden.
Ein Grund fur die zuriickhaltende Bewerbungsinitiative jingerer Schulabgénger, die hau-
fig einer eingeschrankten Mobilitat unterliegen, seien die Standorte zahlreicher Trans-
port- und Speditionsunternehmen in Industriegebieten auflerhalb des Stadtzentrums.
Diese seien daher teilweise schwer mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu erreichen. In die-
sem Zusammenhang ist jedoch darauf hinzuweisen, dass von den Auswirkungen der
Standortlage auf die Erreichbarkeit der Ausbildungspléatze ebenso die meisten Industrie-
unternehmen betroffen sind. Teilweise werden in Speditions- und Transportunternehmen

Mitfahrgelegenheiten fir die Auszubildenden organisiert.

Mit rund 42 % stellten Ausbildungsanfanger mit Hochschul- bzw. Fachhochschulreife im
Jahr 2010 das Gros der neuen Lehrlinge zum Speditionskaufmann (siehe Tabelle 14).
Damit ist ihr Anteil im Vergleich zum Jahr 2009, in dem Uber die Halfte der neuen Auszu-
bildenden einen entsprechenden Schulabschluss vorweisen konnte, deutlich zurtickge-

gangen. Rund ein Drittel der Ausbildungsanfanger zum Speditionskaufmann verfligte im

L vgl. hierzu Bundesministerium fir Bildung und Forschung: Berufshildungsbericht 2011.
2 Vgl. Joachim Gerd Ulrich, Bundesinstitut fir Berufsbildung: Ausbildungsmarkt im Um-
bruch: Die Entwicklung des Ausbildungsmarktes im Jahr 2010 im Spiegel der Ausbil-
dungsmarktstatistik der Bundesagentur fur Arbeit, Bonn, 2010.
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vergangenen Jahr Uber einen Realschulabschluss. Wenngleich eine bestimmte schuli-
sche Vorbildung rechtlich nicht vorgeschrieben ist, ist ein Schulabschluss regelmagig
Voraussetzung fur einen Ausbildungsplatz zum Speditionskaufmann. Auszubildende oh-

ne Hauptschulabschluss sind eine Ausnahme.

Tabelle 14: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Kaufmann fiir Speditions- und Logistikdienst-
leistung” mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag nach schulischer Vorbildung
im Zeitraum der Jahre 2002 bis 2010

Auszubildende mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag

davon mit schulischer Vorbildung/zuletzt erreichtem Abschluss

Ausbildungsberuf Jahr ) Schul.
mannlich | weiblich | insgesamt |ohne | mit Berufs-
Realschul- | Hochschul- | grund- | Berufs- | Berufsvor- | Sonstige
Hauptschul-| oder glw. [ /Fachhoch- |bildungs-| fach- | bereitungs- |und ohne

abschluss | Abschluss | schulreife jahr schule jahr Angabe
Speditionskaufmann 2002 2.586 2.087 4.673 2 384 1.773 1.443 18 870 16 167|
Speditionskaufmann 2003 2.750 2.122 4.872 3 359 1.738 1.616 15 951 15 175
Kaufmann fiir Spedition
und Logistikdienstleistung 2004 2.753 2.030 4.783 2 292 1.613 1.632 13 1.013 15 203
Kaufmann fiir Spedition
und Logistikdienstleistung 2005 2.727 2.106 4.833 2 350 1.842 2.155 3 386 5 90|
Kaufmann fiir Spedition
und Logistikdienstleistung 2006 3.031 2.236 5.267 11 266 1.526 2.118 5 1.140 13 188
Kaufmann fiir Spedition
und Logistikdienstleistung 2007 3.444 2.585 6.029 67 292 2.430 2.960 k.A. k.A. k.A. 280
Kaufmann fiir Spedition
und Logistikdienstleistung 2008 3.380 2.571 5.951 31 302 2.079 2.833 k.A. k.A. k.A. 706
Kaufmann fir Spedition
und Logistikdienstleistung 2009 2.433 1.985 4418 36 202 1.786 2.287 k.A. k.A. k.A. 107|

Kaufmann fir Spedition

und Logistikdienstleistung 2010 K.A. K.A. 5.207 10 233 1.691 2.183 3 938 15 134

k.A.: keine Angabe.

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

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

Generell sind die Beschaftigungsmdglichkeiten fur ausgebildete Speditionskaufleute gut.
Im vergangenen Jahr ist einhergehend mit der konjunkturellen Entwicklung die Uber-
nahmequote nach erfolgreicher Lehre nach Erkenntnissen des Bundesamtes angestie-
gen. Nach wie vor bildet ein GroRteil der am Markt tatigen Transport- und Speditionsun-
ternehmen nicht aus. Hierbei handelt es sich vor allem um kleinere und mittlere Markt-
teilnehmer, die versuchen, ihr Personal auf dem externen Arbeitsmarkt zu rekrutieren.
Dennoch wurde der Ausbildung des Verwaltungspersonals in der Vergangenheit regel-
mafig eine hdhere Prioritat beigemessen als etwa der des Fahrpersonals. Einige Unter-
nehmen bieten ihren Speditionskaufleuten nach Beendigung der Ausbildung verschiede-
ne Weiterbildungsméglichkeiten an. In manchen Fallen — insbesondere bei mittleren und
groReren Marktteilnehmern — wird die berufliche Weiterentwicklung aktiv geférdert. Nicht
immer besteht jedoch nach Aussage von Gesprachspartnern des Bundesamtes seitens
der Beschaftigten ein Interesse an beruflichen QualifizierungsmaRnahmen, die etwa auf

die Ubernahme von Filhrungspositionen vorbereiten.

Die Vergutung von Auszubildenden zum Kaufmann fir Spedition und Logistikdienstleis-

tung liegt unter dem Durchschnitt der Ausbildungsvergitungen aller Ausbildungsberufe.

Berufliche Ent-
wicklung

Ausbildungsvergu-
tung



BAG - Marktbeobachtung 75 Aktionsplan Guterverkehr und Logistik —5D

Letztgenannter belief sich nach Angaben des Bundesinstituts fur Berufsbildung im Jahr
2010 im westdeutschen Bundesgebiet auf monatlich 688 Euro; angehende Speditions-
kaufleute verdienten durchschnittlich lediglich 650 Euro pro Monat. Bei einer nach Lehr-
jahren differenzierten Betrachtung lag die monatliche Ausbildungsvergiitung bei 588 Euro
im ersten, 652 Euro im zweiten und 711 Euro im dritten Ausbildungsjahr. Bedeutend ho-
her war der Unterschied zum Durchschnitt des Bruttoverdienstes aller Auszubildenden in
den ostlichen Bundeslandern. Wahrend hier die durchschnittliche monatliche Ausbil-
dungsverguitung bei 612 Euro lag, verdienten Auszubildende zum Kaufmann fur Spediti-
on und Logistikdienstleistung durchschnittlich 417 Euro pro Monat. Auszubildende zu
Beginn der Lehre erhielten monatlich 378 Euro, ehe die Vergitung auf 418 Euro pro Mo-
nat im zweiten und 456 Euro pro Monat im dritten Lehrjahr anstieg. Die Entwicklung der
tariflichen Ausbildungsvergiitung gestaltet sich regional unterschiedlich. So wurde bei-
spielsweise in den letzten Tarifrunden in Baden-Wurttemberg, Hamburg und Schleswig-
Holstein eine Erhdhung der monatlichen Auszubildendenvergiitung im kaufmé&nnischen
Bereich um 10 Euro vereinbart. In Nordrhein-Westfalen, Berlin und Brandenburg stieg sie
hingegen im Jahr 2011 um 25 Euro pro Monat an. Fir das Jahr 2012 wurde in diesen Ta-

rifgebieten eine weitere Erhéhung um 15 Euro vereinbart.

4.5.3 Schifffahrtskaufleute

Die nach dem Berufsbhildungsgesetz anerkannte dreijahrige Ausbildung wird in den Fach-
richtungen Linienfahrt und Trampfahrt angeboten. Die Spezialisierung ergibt sich dabei je
nach Ausbildungsbetrieb. Die nachfolgende Tabelle zeigt die Entwicklung der Ausbil-
dungszahlen fur Schifffahrtskaufleute seit dem Jahr 2002. Danach nahm die Zahl der
Auszubildenden bis zum Jahr 2009 kontinuierlich zu. Im Zuge der weltweiten Wirtschafts-
und Finanzkrise, deren Auswirkungen die internationale Seeschifffahrt deutlich zu spiiren
bekam, wurden im Jahr 2009 und 2010 weniger neue Ausbildungsvertrage abgeschlos-
sen. Damit wurde gemessen an den Neuvertrdgen im vergangenen Jahr in etwa wieder
das Niveau wie vor Beginn des Marktaufschwungs Mitte des Jahrzehnts erreicht. Die Ab-
brecherquote unter den Auszubildenden ist mit 2,6 % im Jahr 2010 im Vergleich zu ande-
ren Ausbildungsberufen sehr gering. Zum Vergleich: Die Abbrecherquote tber alle Aus-
bildungszweige lag im vergangenen Jahr bei 8,7 %. Gleichzeitig ist die Bestehensquote
bei der Abschlusspriifung von Schifffahrtskaufleuten berdurchschnittlich — von 435 Teil-

nehmern im vergangenen Jahr legten 404 die Prufung erfolgreich ab.

Das Gros der angehenden Schifffahrtskaufleute erlernt den Beruf in Hamburg. Der Rest
verteilt sich Uberwiegend auf die Ubrigen Hafenplatze der norddeutschen Kiistenregion
sowie einige Ausbildungsplatze in Duisburg. Dabei stammen die Auszubildenden uber-
wiegend aus dem norddeutschen Raum. Eine hohe Anziehungskraft bt der Ausbil-
dungsberuf nach Aussagen von Gewerbevertretern zudem auf Schulabgénger aus dem

ostdeutschen Bundesgebiet aus. Bei ihnen spiele die raumliche Attraktivitdt der Ausbil-
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dungsorte — primar von Hamburg — eine maf3gebliche Rolle. Regelmaliig stellen Frauen
knapp die Halfte der Auszubildenden bei Schifffahrtskaufleuten. Damit ist der Frauenan-

teil im Vergleich der Verkehrsberufe relativ hoch.

Tabelle 15: Ausbildungsberuf ,Schifffahrtskaufmann“ — Zahl der Auszubildenden, Prufungsteil-
nehmer sowie vorzeitig aufgeltster Vertrége im Zeitraum der Jahre 2002 bis 2010

Ausbildungsvertrage Neu ?1? Prifungsteilnehmer vorzeitig aufgeldste Vertrage
geschl.

Ausbildungsberuf| Jahr von von ) Ausbil- | jnsge- | darunter 1 2. 3. )

Ménnern | Frauen |M98SaMt| dungs- | ‘samt |bestanden| SN | Lehr- | Lehr- | insgesamt

vertrage jahr | jahr | jahr

Schifffahrtskauf- 2002
mann 379 366 745 273 203 194 18 12 3 33
Schifffahrtskauf- 2003
mann 385 380 765 289 277 248 16 4 5 25
Schifffahrtskauf- 2004
mann 420 385 805 335 308 269 10 11 5 26
Schifffahrtskauf-
mann 2005 453 416 869 342 279 255 6 5 5 16|
Schifffahrtskauf-
mann 2006 483 429 912 334 301 279 11 9 2 22
Schifffahrtskauf-
mann 2007 509 466 975 416 370 341 kA, kA k.A. 36
Schifffahrtskauf-
mann 2008 548 508 1.056 441 346 330 13 13 3 29
Schifffahrtskauf-
mann 2009 556 520 1076 363 325 310 25 13 3 41
Schifffahrtskauf-
mann 2010 561 447 1.008 342 435 404 kKA. kA. K.A. 26|

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

Eine bestimmte schulische Vorbildung ist — wie bei allen nach dem Berufsbildungsgesetz
anerkannten Ausbildungsberufen — gesetzlich nicht vorgeschrieben. Aus Tabelle 16 wird
jedoch ersichtlich, dass ein Schulabschluss regelméaRig Voraussetzung fiir einen Ausbil-
dungsplatz als Schifffahrtskaufmann ist. Ein Auszubildender zum Schifffahrtskaufmann,
der nicht mindestens einen Hauptschulabschluss erworben hat, stellt eine absolute Aus-
nahme dar. Der Uberwiegende Teil der neuen Auszubildenden verfugt Gber die Hoch-
schul- oder Fachhochschulreife. Dabei ist im Betrachtungszeitraum eine leicht steigende
Tendenz zu beobachten — im vergangenen Jahr waren es insgesamt rund 82 %. Die an-

deren Schulabschliisse spielen eine entsprechend untergeordnete Rolle.

Wenngleich der Giberwiegende Anteil der angehenden Schifffahrtskaufleute iber das Abi-
tur verflgt, werden bei einigen Unternehmen grundséatzlich auch Bewerber mit einem gu-
ten Realschulabschluss gerne ausgewahlt. Diese verbleiben in der Regel im erlernten
Beruf, wahrend nach Aussagen von Gewerbevertreten einige Auszubildende mit Abitur
das Unternehmen nach erfolgreicher Ausbildung verlassen, um ein Studium anzuschlie-
Ren. Der demographische Wandel kdnnte zukinftig daftir sorgen, dass sich die Chancen
auf einen Ausbildungsplatz zum Schifffahrtskaufmann fur geringer qualifizierte Bewerber

erhdhen.

Schulische Vorbil-
dung
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Tabelle 16: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Schifffahrtskaufmann” mit neu abgeschlossenem
Ausbildungsvertrag nach schulischer Vorbildung im Zeitraum der Jahre 2002 bis 2010

Auszubildende mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag

davon mit schulischer Vorbildung/zuletzt erreichtem Abschluss

Ausbildungsberuf Jahr insge- ) Real- | Hoch- | Schul.
ménnlich | weiblich 9 : ohne | mit | schul- | schul- | Berufs-
sam oder glw.| /Fach- | grund- Berufsvor-
Hauptschul- Ab- hoch- |bildungs-| Berufsfach- | bereitungs- | Sonstige und
abschluss | schluss [schulreife| jahr schule jahr ohne Angabe
Schifffahrtskaufmann 2002 137 136 273 2 25 209 - 31 1 5
Schifffahrtskaufmann 2003 144 145 289 8 31 219 - 26 1 4
Schifffahrtskaufmann 2004 184 151 335 2 47 229 - 43 1 13
Schifffahrtskaufmann 2005 181 161 342 1 44 288 - 7 2]
Schifffahrtskaufmann 2006 176 158 334 1 22 262 1 40 8|
Schifffahrtskaufmann 2007 216 200 416 - 1 48 359 k.A. k.A. k.A. 8
Schifffahrtskaufmann 2008 233 208 441 3 1 32 368 k.A. k.A. k.A. 37|
Schifffahrtskaufmann 2009 187 176 363 1 2 40 320 k.A. k.A. k.A. B
Schifffahrtskaufmann 2010 k.A. kKA. 342 5 19 281 - 28 3]

k.A.: keine Angabe.

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

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

Nach Aussagen einiger Gespréachspartner des Bundesamtes wird es tendenziell schwie-
riger, geeignete Bewerber fur die Ausbildung zum Schifffahrtskaufmann zu finden. Ein
Grund hierfir ist der demographische Wandel, der kinftig zunehmende Auswirkungen
zeigen durfte. Zwar seien derzeit bereits ricklaufige Bewerberzahlen zu verzeichnen, in
der Regel liegt jedoch noch eine hinreichend grof3e Bewerberzahl fiir Ausbildungsplatze
vor. Bei einigen kleineren Unternehmen kommt es fallweise bereits zu einer deutlich ein-
geschrankten Bewerberauswahl. Im vergangenen Jahr dirfte der im Zusammenhang mit
der Verkirzung der Schulzeit auf zwolf Jahre stehende doppelte Abiturjahrgang in Ham-
burg die demographischen Auswirkungen abgeschwécht haben. Gleiches gilt fir das
Jahr 2011. In diesem Jahr verlassen in Niedersachsen aufgrund der Verkirzung der
Schulzeit bis zum Abitur zwei Jahrgéange die Schulen.® Zudem fiihrt das erstmalige Aus-
setzen der Wehrpflicht zu einer verstarkten Nachfrage nach Ausbildungspléatzen. Bei der
Einschatzung der Qualitat der Bewerber sind zwei gegenlaufige Tendenzen am Markt zu
beobachten. Einige Unternehmen weisen auf eine mangelnde Ausbildungsreife hin. Die-
se auRere sich zum einen in fachlichen Defiziten — vor allem im mathematischen Bereich
— und zum anderen in unzureichend ausgepragten ,soft skills* — wie Motivation oder im
Auftreten gegentiber Fremden. Andere Marktteilnehmer loben hingegen die gute Qualitéat
der Bewerber. Nachdem vor einigen Jahren andere Branchen insbesondere von Abitu-
rienten als attraktiver eingeschétzt wurden, habe die Attraktivitat der Schifffahrtsbranche
in den vergangenen Jahren wieder zugenommen. Folge sei, dass wieder héher qualifi-

zierte Schulabgénger sich fur den Beruf des Schifffahrtskaufmanns interessierten.

! In Bayern wurde die Einfilhrung des Abiturs nach zwdlf Jahren ebenfalls in diesem Jahr
durchgefihrt. Die hieraus resultierende erhéhte Zahl an Schulabgangern durfte sich auf-
grund der regionalen Distanz jedoch auf die Bewerberzahlen fiir Ausbildungsplatze zum

Schifffahrtskaufmann kaum bemerkbar machen.

Tendenziell riick-
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Das internationale Arbeitsumfeld von Schifffahrtskaufleuten erfordert bereits von Auszu-
bildenden gute Englischkenntnisse, die daher bei Bewerbern fiir einen Ausbildungsplatz
regelmaRig vorausgesetzt werden. Einige Unternehmen férdern die Sprachkenntnisse ih-
rer Auszubildenden wahrend der Lehre weiter durch hausinterne Schulungen. Englische
Sprachkurse sind vor allem auf das Erlernen von Fachbegriffen und die sichere Kommu-
nikation im Arbeitsalltag ausgerichtet. Weitere Fremdsprachen erlangen insbesondere
vor dem Hintergrund einer hohen Kundenorientierung und -betreuung Bedeutung. Die
globalen Unternehmenskontakte und den grenziberschreitenden Einsatz von Schiff-
fahrtskaufleuten kénnen Auszubildende teilweise durch einen mehrwochigen Auslands-
aufenthalt wahrend ihrer Ausbildung — beispielsweise in einer auslandischen Niederlas-

sung des Ausbildungsbetriebs — kennenlernen.

Fur Schifffahrtskaufleute ergeben sich nach erfolgreicher Ausbildung verschiedenartige
Aufstiegs- und Weiterbildungsmdglichkeiten. Neben der innerbetrieblichen Entwicklung
entscheiden sich einige Absolventen beispielsweise fir fachbereichsnahe Studiengénge.
Teilweise werden Angebote berufsbegleitender Studiengénge genutzt, die auf die inter-
nationalen Schifffahrts- und Handelsmarkte ausgerichtet sind. Hierbei erwerben die Stu-
denten u.a. Einsichten ins strategische Management oder zu Theorien und Strategien
des internationalen Marketings. Einige Unternehmen fordern und unterstiitzen ausge-

wahlte Auszubildende bei dieser Weiterbildung.

Bei der Ausbildung zum Schifffahrtskaufmann bestehen — insbesondere beim Unterricht
in der Berufsschule — teilweise Uberschneidungen zu anderen kaufmannischen Ausbil-
dungsberufen. In der Vergangenheit wurden daher teilweise Moglichkeiten der gemein-
samen schulischen Ausbildung verschiedener kaufmannischer Lehrberufe diskutiert. Ob-
gleich der Ahnlichkeiten betonen Gewerbevertreter die Wichtigkeit eines eigenstandigen
Ausbildungsberufes und einer getrennten theoretischen Ausbildung der Lehrlinge der un-
terschiedlichen Berufszweige in der Berufsschule, um berufsspezifischen Unterschieden
Rechnung zu tragen. Die Ausbildung zum Schifffahrtskaufmann genief3t nach Erkennt-

nissen des Bundesamtes international ein hohes Ansehen.

4.6 Arbeitslose und offene Stellen

4.6.1 Kaufleute flr Kurier-, Express- und Postdienstleistungen

Eine spezifische Betrachtung der Arbeitsmarktentwicklung fir Kaufleute fiir KEP-
Dienstleistungen ist anhand der Arbeitsmarktstatistik der Bundesagentur fur Arbeit nicht
mdglich. KEP-Kaufleute sind der Gruppe der ,anderen Speditionskaufleute* (7019) zuzu-
ordnen. Die nachfolgende Abbildung stellt die Entwicklung der Arbeitslosen und der offe-

nen Stellen in dieser Berufsgruppe im Zeitraum von Januar 2008 bis Juni 2011 dar. Da-
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bei zeigt sich, dass die Zahl der Arbeitslosen zwar seit dem vergangenen Jahr tenden-

ziell rcklaufig ist. Sie liegt jedoch deutlich tber der Zahl der offenen Stellen.

Abbildung 15: Offene Stellen und arbeitslose ,andere Speditionskaufleute* (7019) im Zeitraum
von Januar 2008 bis Juni 2011

140

120 A

100 A

80 1

60 1

40 A

20 A

0
Q%Q%Q%Q%Q%Q%QQ@@@@@,\9 SO 0,\/\,\},\;\,
PP PRSP PR LA @Q R R

Anmerkung: Ab dem Berichtsmonat Méarz 2011 wurde die statistische Berichterstattung zur Arbeitslosigkeit auf
eine neue integrierte Datenbasis umgestellt. Daraus ergeben sich mogliche Abweichungen zu friheren Verof-

fentlichungen, eine Vergleichbarkeit ist nur eingeschrankt moglich. Die hier angegebenen Werte beziehen sich
auf den jeweils zum Zeitpunkt der monatlichen Veroffentlichung aktuellen Datenstand der offenen Stellen und

arbeitslos gemeldeten ,anderen Speditionskaufleute®.

Quelle: Bundesagentur fir Arbeit.

offene Stellen Arbeitslose ‘

Es gilt bei der Betrachtung der Entwicklung des Arbeitsmarktes zu beachten, dass in die
Gruppe der ,anderen Speditionskaufleute* weitere Fachkréfte fallen, die nicht der KEP-
Branche zuzuordnen sind. Ferner sind zahlreiche Kaufleute, die bei KEP-Unternehmen
tatig sind, keine ausgebildeten KEP-Kaufleute, sondern haben eine andere — in der Regel
kaufmannische — Ausbildung absolviert. Sofern sie arbeitslos werden, ist davon auszu-
gehen, dass sie in der Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit nicht in der Gruppe der ,an-
deren Speditionskaufleute* aufgefiihrt, sondern oftmals ihrer origindren Berufsausbildung
zugeordnet werden. Da zahlreiche Unternehmen primér fiur den eigenen Bedarf ausbil-
den und die Ausbildungsordnung erst seit sechs Jahren existiert — mithin erst wenige
KEP-Kaufleute dem Arbeitsmarkt zur Verfigung stehen —, durften nur wenige Fachkréafte
dieser Berufsgruppe arbeitslos gemeldet sein. Ferner finden sich derzeit nur selten Stel-
lenanzeigen, in denen ausdricklich KEP-Kaufleute gesucht werden. Vielmehr wird auf-
grund der bislang geringen Anzahl der originar in diesem Berufshild ausgebildeten Fach-
krafte regelmafig eine andere kaufmannische Berufsausbildung als Bewerbungsvoraus-
setzung genannt. Eine abschlieRende Beurteilung der Personalnhachfrage und des
-angebots fur Kaufleute in der KEP-Branche ist daher seitens des Bundesamtes nicht

moglich.
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4.6.2 Speditionskaufleute

Die Arbeitsmarktstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit gibt einen Uberblick tiber die Ar-
beitsmarktsituation von Speditionskaufleuten. Die nachfolgende Abbildung stellt die Ent-
wicklung der Anzahl der arbeitslosen Speditionskaufleute der Anzahl der offen gemelde-
ten Stellen fir diese Berufsgruppe gegeniiber. Demnach steigt die Anzahl der offenen
Stellen fir Speditionskaufleute seit den Sommermonaten des Jahres 2009 an. Die An-
zahl der arbeitslosen Speditionskaufleute ist seit dem Jahresbeginn 2010 tendenziell
ricklaufig. Im Juni 2011 waren rund 4.500 Speditionskaufleute arbeitslos gemeldet.

Gleichzeitig waren rund 2.700 offene Stellen fiir diese Berufsgruppe bei der Bundesagen-
tur flr Arbeit registriert.

Abbildung 16: Offene Stellen und arbeitslose ,Speditionskaufleute” (7010) im Zeitraum von
Januar 2008 bis Juni 2011
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Anmerkung: Ab dem Berichtsmonat Méarz 2011 wurde die statistische Berichterstattung zur Arbeitslosigkeit auf
eine neue integrierte Datenbasis umgestellt. Daraus ergeben sich mégliche Abweichungen zu friheren Verof-
fentlichungen, eine Vergleichbarkeit ist nur eingeschrankt moglich. Die hier angegebenen Werte beziehen sich

auf den jeweils zum Zeitpunkt der monatlichen Veroffentlichung aktuellen Datenstand der offenen Stellen und
arbeitslos gemeldeten ,Speditionskaufleute*.

Quelle: Bundesagentur fir Arbeit.

Die dargestellte Entwicklung deckt sich mit den Erkenntnissen aus Marktgesprachen des
Bundesamtes, denen zufolge Personalreduzierungen, die im Rahmen der Wirtschaftskri-
se vorgenommen wurden, mittlerweile in den meisten Unternehmen wieder ausgeglichen
wurden. Teilweise gibt es in einigen Regionen Hinweise auf Schwierigkeiten bei der Stel-
lenbesetzung und eine zu geringe Anzahl der dem Arbeitsmarkt zur Verfligung stehen-
den Arbeitskréfte. Eine nach Bundeslandern differenzierte Betrachtung ist aus Abbildung

17 ersichtlich. Danach waren im Juni 2011 in Hamburg, Hessen und Baden-Wurttemberg
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mehr offene Stellen fur Speditionskaufleute gemeldet, als Arbeitslose in dieser Berufs-

gruppe registriert waren.

Abbildung 17: Offene Stellen und arbeitslose ,Speditionskaufleute” (7010) im Juni 2011 nach
Bundeslandern
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Anmerkung: SH (Schleswig-Holstein), HH (Hamburg), NI (Niedersachsen), HB (Bremen), NW (Nordrhein-
Westfalen), HE (Hessen), RP (Rheinland-Pfalz), BW (Baden-Wirttemberg), BY (Bayern), SL (Saarland), BE
(Berlin), BB (Brandenburg), MV (Mecklenburg-Vorpommern), SN (Sachsen), ST (Sachsen-Anhalt), TH (Thirin-

gen).
Quelle: Bundesagentur fur Arbeit.

In Marktgespréchen zeigt sich, dass zahlreiche Unternehmen nicht immer die Dienstleis-
tung der Personalvermittlung der Bundesagentur fur Arbeit nutzen, sondern Stellen aus-
schlie3lich durch Anzeigen in Printmedien oder Stellenausschreibungen im Internet be-
setzen. Die tatsachliche Nachfrage nach Speditionskaufleuten dirfte daher hoher liegen,
als aus den Daten zu den bei der Bundesagentur fir Arbeit offen gemeldeten Stellen er-
sichtlich ist. Gleichzeitg dirfte ein Teil der arbeitslos gemeldeten Speditionskaufleute
nicht — oder nur schwer — auf eine gemeldete Stelle vermittelbar sein. Die Griinde hierfiir
liegen vorwiegend im Alter und der Dauer der Erwerbslosigkeit." Ferner diirfte ein Teil
der arbeitslos gemeldeten Speditionskaufleute zuletzt einer anderen Tétigkeit nachge-
gangen sein und daher keine ausreichende Qualifizierung mehr fir den Beruf des Spedi-

tionskaufmanns vorweisen.

4.6.3 Schifffahrtskaufleute

Die Arbeitsmarktstatistik der Bundesagentur fir Arbeit gibt Auskunft zur Entwicklung der

arbeitslos gemeldeten Schifffahrtskaufleute sowie zur Anzahl der offenen Stellen. Sie

! vgl. Anhang B.
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dient damit als Indikator fur die Arbeitsmarktsituation von Schifffahrtskaufleuten. Die
nachfolgende Abbildung zeigt die Entwicklung der Zahl der arbeitslos gemeldeten Schiff-
fahrtskaufleute und stellt sie der Anzahl der offen gemeldeten Stellen fir diese Berufs-
gruppe gegenuber. Danach war die Zahl der arbeitslosen Schifffahrtskaufleute im Jahr
2010 tendenziell ricklaufig. Zum Jahreswechsel 2010/2011 war zunachst ein leichter An-
stieg der Zahl der arbeitslos gemeldeten Schifffahrtskaufleute zu verzeichnen, ehe sie
seit dem Fruhjahr 2011 wieder sank. Gegenlaufig entwickelte sich die Zahl der offen ge-
meldeten Stellen fir diese Berufsgruppe. So stieg die Zahl der offenen Stellen fur Schiff-
fahrtskaufleute im vergangenen Jahr bis zum Herbst tendenziell an. Nach leichten Riick-
gangen in den Wintermonaten ist seit dem Friihjahr 2011 ein erneuter Anstieg zu beo-
bachten. Teilweise gibt es Hinweise seitens des Gewerbes auf Schwierigkeiten bei der
Stellenbesetzung und eine geringe Anzahl an Bewerbungen auf offene Stellen. Abwer-
bungen von Schifffahrtskaufleuten sind daher in der Branche mitunter tblich. Ferner bie-
ten einige Unternehmen ihren Beschéftigten Pramien fir das Anwerben neuer Mitarbei-

ter. Fallweise werden Beschéftigte aus dem Ausland rekrutiert.

Abbildung 18: Offene Stellen und arbeitslose ,Schifffahrtskaufleute” (7013) im Zeitraum von
Januar 2008 bis Juni 2011
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Anmerkung: Ab dem Berichtsmonat Marz 2011 wurde die statistische Berichterstattung zur Arbeitslosigkeit auf
eine neue integrierte Datenbasis umgestellt. Daraus ergeben sich mogliche Abweichungen zu fritheren Verof-

fentlichungen, eine Vergleichbarkeit ist nur eingeschrankt moglich. Die hier angegebenen Werte beziehen sich
auf den jeweils zum Zeitpunkt der monatlichen Veroffentlichung aktuellen Datenstand der offenen Stellen und

arbeitslos gemeldeten ,Schifffahrtskaufleute”.

Quelle: Bundesagentur fur Arbeit.

Eine nach Bundeslandern differenzierte Betrachtung des Arbeitsmarktes fur Schifffahrts-
kaufleute verdeutlicht die starke Fokussierung dieser Berufsgruppe auf das nordliche
Bundesgebiet (vgl. Abbildung 19). Insgesamt waren im Juni 2011 in sechs Bundeslan-
dern Schifffahrtskaufleute arbeitslos gemeldet. Hierbei handelte es sich neben den vier

westlichen Seehafenléandern Deutschlands (Schleswig-Holstein, Hamburg, Bremen und
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Niedersachsen) um Nordrhein-Westfalen und Baden-Wirttemberg. Offene Stellen waren
lediglich in Hamburg, Schleswig-Holstein und Niedersachsen gemeldet. Auf eine offene
Stelle kamen statistisch gesehen in Hamburg zwei arbeitslos gemeldete Schifffahrtskauf-
leute; in Niedersachsen und Schleswig-Holstein lag das entsprechende Verhéltnis bei

funf bzw. neun Arbeitslosen auf eine offene Stelle.

Abbildung 19: Offene Stellen und arbeitslose ,Schifffahrtskaufleute” (7013) im Juni 2011 nach
Bundeslandern
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Anmerkung: SH (Schleswig-Holstein), HH (Hamburg), NI (Niedersachsen), HB (Bremen), NW (Nordrhein-
Westfalen), HE (Hessen), RP (Rheinland-Pfalz), BW (Baden-Wirttemberg), BY (Bayern), SL (Saarland), BE
(Berlin), BB (Brandenburg), MV (Mecklenburg-Vorpommern), SN (Sachsen), ST (Sachsen-Anhalt), TH (Thurin-
%eure]e)llle: Bundesagentur fir Arbeit.

Fur die Personalgewinnung nutzen die Unternehmen der Schifffahrtsbranche nach
Kenntnis des Bundesamtes unterschiedliche Mittel. Neben der Suche Uber die Bundes-
agentur fur Arbeit werden sowohl Anzeigen in Printmedien als auch Stellenbérsen im In-
ternet sowie der eigene Internetauftritt fir die Suche genutzt. Dartuber hinaus spielen
personliche Kontakte und Empfehlungen eine grof3e Rolle bei Stellenbesetzungen. Es ist
daher davon auszugehen, dass nicht alle offenen Stellen fur Schifffahrtskaufleute bei der
Bundesagentur fur Arbeit gemeldet sind, die tatsachliche Anzahl der offenen Stellen mit-
hin Gber dem in der Statistik ausgewiesenen Wert liegt. Gleichzeitig dirften nicht alle ar-
beitslos gemeldeten Schifffahrtskaufleute in diesem Beruf einsetzbar sein. Zum einen hat
ein Teil der arbeitslos gemeldeten Schifffahrtkaufleute bereits langere Zeit nicht mehr im
ursprunglich erlernten Beruf gearbeitet und kann damit — trotz abgeschlossener Be-
rufsausbildung — keine ausreichende Qualifikation fur diesen Beruf mehr vorweisen. Wei-
tere Grinde liegen im hohen Alter und der Lange der Erwerbslosigkeit.l Ferner sind

Schifffahrtskaufleute bereits wahrend ihrer Ausbildung auf bestimmte Aufgabengebiete

L vgl. hierzu Anhang B.

Personalgewin-
nung und ein-
schrankende Be-
merkung



BAG - Marktbeobachtung 84 Aktionsplan Guterverkehr und Logistik —5D

und Fachrichtungen spezialisiert. Auch wenn grundsétzlich eine Einarbeitung in ein neu-
es Aufgabengebiet oder eine andere Fachrichtung méglich ist, erfordert sie regelmafiig
einen vergleichsweise hohen Einarbeitungsaufwand. So dirfte beispielsweise ein arbeits-
los gemeldeter Schifffahrtskaufmann, der zuvor langere Zeit fir ein Unternehmen der

Trampfahrt téatig war, nur schwer in einem Unternehmen der Linienfahrt einsetzbar sein.

4.7 Zusammenfassung

4.7.1 Kaufleute fur Kurier-, Express- und Postdienstleistungen

Die KEP-Branche konnte in den vergangenen Jahren ein deutliches Wachstum verzeich-
nen. Dies gilt zumindest fir den Bereich der Kurier-, Express- und Paketdienste, der zwar
im Zuge der Wirtschaftskrise Rlickgange verkraften musste, im vergangenen Jahr jedoch
wieder auf den Wachstumspfad zurlickgekehrt ist. Der nationale Briefmarkt schrumpft

hingegen aufgrund der zunehmenden Bedeutung elektronischer Kommunikationsformen.

Der Ausbildungsberuf zum Kaufmann fir KEP-Dienstleistungen wurde im Zuge der Libe-
ralisierung des Postmarktes eingefuhrt und existiert in dieser Form erst seit dem Jahr
2005. Neben Kaufleuten nach der alten Ausbildungsordnung haben viele kaufmannische
Beschéftigte in der Branche daher zuvor eine andere kaufméannische Ausbildung abge-
schlossen. Nach Erkenntnissen aus Marktgesprachen des Bundesamtes werden vorwie-
gend Speditionskaufleute und Kaufleute fir Blrokommunikation in den Unternehmen
eingesetzt. Zahlreiche ausbildende Unternehmen konzentrieren ihre Ausbildungstatigkeit
nach wie vor auf alternative kaufmannische Ausbildungsberufe. Dies gilt insbesondere flr
die kleineren Marktteilnehmer, wenngleich auch die gréf3eren Unternehmen regelmafig
verschiedene kaufmannische Ausbildungsberufe anbieten. Nicht wenige Auszubildende
zum Kaufmann fir KEP-Dienstleistungen haben zuvor eine Lehre zur Fachkraft fur KEP-
Dienstleistungen abgeschlossen. Diese werden oftmals von Unternehmen bevorzugt fir
die anschlielende kaufmannische Ausbildung ausgewahlt, da ihnen Unternehmensstruk-
turen und Arbeitsablaufe bereits bekannt sind und ihre Leistungsfahigkeit besser beurteilt
werden kann. Dies dirfte ein wesentlicher Grund fur das uberdurchschnittlich hohe Alter

von angehenden KEP-Kaufleuten zu Ausbildungsbeginn sein.

Die Arbeitsbedingungen fur KEP-Kaufleute stellen sich sehr unterschiedlich dar und diffe-
rieren in Abh&ngigkeit vom Marktsegment und der Unternehmensgrof3e. Insbesondere
bei kleineren Marktteilnehmern sind lange und unregelméaRige Arbeitszeiten zu beobach-
ten. Hinzu kommen mitunter Arbeiten am Wochenende und Uberstunden zu Spitzenlast-
zeiten — insbesondere vor Weihnachten. Tarifvertragliche Vereinbarungen haben nur ein-
zelne groRe Unternehmen des KEP-Marktes geschlossen. Der Tarifvertrag der Deut-

schen Post AG sieht eine wochentliche Arbeitszeit von 38,5 Stunden vor. Ahnlich diffe-
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renziert mit teilweise deutlichen regionalen und unternehmensspezifischen Unterschie-
den stellt sich die Arbeitsvergiitung dar. Nicht wenige kleinere und mittlere Unternehmen
der Branche orientieren sich nach Aussagen von Gewerbevertretern bei der Gehaltsent-
wicklung an den tarifvertraglichen Entwicklungen der groRen Marktteilnehmer, wenn-

gleich diese nicht immer in gleichem Mal3e umgesetzt werden.

Da die Ausbildungsordnung zum KEP-Kaufmann erst seit ein paar Jahren in Kraft ist,
stehen bislang nur relativ wenige ausgebildete KEP-Kaufleute dem Markt zur Verfligung.
Unternehmen der Branche decken ihren Personalbedarf im kaufméannischen Bereich re-
gelméaRig mit Kaufleuten anderer Fachrichtungen. Insgesamt stellen sich die Beschéfti-
gungschancen von KEP-Kaufleuten vergleichsweise gut dar, da die meisten Marktteil-
nehmer fur die Zukunft mit einem weiteren Wachstum rechnen. Dabei sind die Aufstiegs-
und Karrierechancen in kleineren Unternehmen regelmafig begrenzt, wahrend sich bei
gréRBeren Unternehmen mitunter vielfaltige berufliche Entwicklungsmdglichkeiten geben.
Die Bereitschaft zur rAumlichen Mobilitat wird regelmaRig vorausgesetzt, beschrankt sich

aber weitgehend auf das Inland.

4.7.2 Speditionskaufleute

Die internationale Verflechtung der Waren- und Handelsstréme hat in den vergangenen
Jahren eine zunehmende Nachfrage nach Speditions- und Logistikdienstleistungen mit
sich gebracht. Dies filhrte dazu, dass — mit Ausnahme eines leichten Riickgangs der Be-
schaftigtenanzahl in Folge der weltweiten Wirtschafts- und Finanzkrise — in den zurtick-
liegenden Jahren ein stetig wachsender Bedarf an Speditionskaufleuten am Markt zu
verzeichnen war. Diese leisten einen entscheidenden Beitrag fur den wirtschaftlichen Er-
folg des Unternehmens. Die wachsende Nachfrage nach Fachkraften im Zuge des kon-
junkturellen Aufschwungs im Jahr 2010 zog eine verstarkte Verhandlungsposition der
Speditionskaufleute gegeniiber ihren Arbeitgebern nach sich. Wenngleich nach Erkennt-
nissen des Bundesamtes eine vergleichsweise geringe Fluktuationsrate bei Speditions-
kaufleuten vorherrscht, hat die Bereitschaft zu einem Arbeitsplatzwechsel im vergange-
nen Jahr zugenommen. Vereinzelt waren Abwerbungen von Speditionskaufleuten am
Markt zu beobachten. Ferner zahlen einige Unternehmen — vorwiegend in Ballungsrau-
men — Préamien an ihre Beschéftigten fir die erfolgreiche Anwerbung eines neuen Mitar-

beiters.

Nach wie vor bildet ein GroR3teil der Marktteilnehmer — vor allem kleinere und mittlere Un-
ternehmen — nicht aus. Insgesamt hat jedoch die Anzahl der neuen Ausbildungsvertrage
im vergangenen Jahr zugenommen. Dabei verbessern sich die Chancen auf einen Aus-
bildungsplatz fur Schulabgénger deutlich. Zurtickzufiihren ist dies auf den demographi-
schen Wandel, der u.a. eine sinkende Anzahl an Bewerbungen fiir eine Ausbildungsstelle

bei den Unternehmen der Transport- und Speditionsbranche zur Folge hat. Vor allem im
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Ostlichen Bundesgebiet sind die Auswirkungen bereits spiirbar und es ergeben sich nach
Aussagen von Marktteilnehmern mitunter Schwierigkeiten bei der Stellenbesetzung. In
der Regel konnten jedoch nach Erkenntnissen des Bundesamtes im vergangenen Jahr
freie Ausbildungsplatze fir Speditionskaufleute in Deutschland besetzt werden. Generell
erwarten ausgebildete Speditionskaufleute gute Beschaftigungsmdglichkeiten. So ist die
Ubernahmequote nach erfolgreicher Abschlusspriifung im vergangenen Jahr deutlich an-
gestiegen. Nicht wenige Unternehmen bieten ihren Beschaftigten zudem Weiterbil-
dungsmdglichkeiten und férdern engagierte Mitarbeiter aktiv in der beruflichen Entwick-

lung.

Der Arbeitsalltag von Speditionskaufleuten ist zum einen von einem hohen Zeit- und
Termindruck gepragt und weist zum anderen haufig unregelmafige Arbeitszeiten auf. Die
gestiegene Auftrags- und Beschéftigungslage hat im vergangenen Jahr bei vielen Spedi-
tionskaufleuten zu einem erhéhten MaR an Uberstunden gefiihrt. Im Vergleich zum
Durchschnitt aller Berufsgruppen ist bei Speditionskaufleuten ein Gberdurchschnittlicher
Anteil von Beschaftigten zu verzeichnen, die vergleichsweise hohe wdchentliche Arbeits-
zeiten aufweisen. Vor allem bei gro3en Marktteilnehmern sind die Arbeitszeiten in einem
Schichtsystem organisiert und es werden Arbeitszeitkonten gefiihrt. Bei zahlreichen klei-
neren Unternehmen finden keine Aufzeichnungen der taglichen Arbeitszeit statt. Ferner
unterliegen einige Beschéftigte einer Rufbereitschaft an Wochenenden und Feiertagen,

um im Falle eines kurzfristigen Handlungsbedarfs zur Verfligung zu stehen.

Nach Kirzungen des Arbeitsentgelts von Speditionskaufleuten im Rahmen des konjunk-
turellen Abschwungs im Jahr 2009 wurde im vergangenen Jahr das Vergutungsniveau
von vor der Krise beim Gros der Unternehmen wieder erreicht. Kiirzungen und Strei-
chungen von Pramien und Sonderzahlungen wurden wieder zuriickgenommen. Ferner
haben nicht wenige Unternehmen Erh6hungen der Grundvergiitung durchgefiihrt. Dies
spiegelt sich gleichfalls in den Vereinbarungen der Tarifparteien wider, die in den letzten
Tarifrunden regional unterschiedlich hohe Anpassungen der Gehdlter bei Speditionskauf-

leuten vereinbart haben.

4.7.3 Schifffahrtskaufleute

Im Zuge der weltweit vernetzten Warenstréme und der wachsenden globalen Handels-
beziehungen verzeichnete die deutsche Seeschifffahrt bis zum Einbruch der weltweiten
Wirtschafts- und Finanzkrise deutliche Zuwachse. Die wachsende Nachfrage nach See-
transporten bedingte gleichzeitig einen Anstieg der Anzahl der Beschéftigten in der See-
schifffahrt — u.a. der Schifffahrtskaufleute. Der deutliche Nachfrageeinbruch nach Trans-
porten auf See im Rahmen der Wirtschaftkrise fuhrte in der Folge zu einem Riickgang
der Nachfrage der Unternehmen nach Schifffahrtskaufleuten. Fir nicht wenige Beschéf-

tigte wurde Kurzarbeit angemeldet. Einhergehend mit dem konjunkturellen Aufschwung
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und den wieder deutlich wachsenden internationalen Handelsstromen im vergangenen
Jahr haben sich die Arbeitsmarkt- und Beschaftigungssituation von Schifffahrtskaufleuten
zunachst verbessert. Die derzeitige unsichere wirtschaftliche Entwicklung an einigen be-
deutenden Handelsplatzen der Welt zieht negative Auswirkungen auf die Auftragslage

der Schifffahrtsbranche nach sich.

Schifffahrtskaufleute sind vorwiegend bei Reedereien, Befrachtungsagenturen und
Schiffsmaklerbiiros angestellt. Die Beschéftigung konzentriert sich im Wesentlichen auf
den norddeutschen Raum. Grundsatzlich arbeiten Schifffahrtskaufleute in einem interna-
tional gepragten Marktumfeld. Die alltagliche Kommunikation und Korrespondenz erfor-
dert damit nicht nur sichere englische Sprachkenntnisse sondern ebenso ein hohes Mal3
an interkultureller Kompetenz. Diese ist nicht zuletzt bei einem zeitlich befristeten Aus-
landsaufenthalt gefordert, den ein Teil der Beschaftigten — insbesondere grof3er Reede-

reien —im Laufe ihres Arbeitslebens anstrebt.

Mitunter lernen bereits Auszubildende das internationale Einsatzgebiet durch einen
mehrwdchigen Auslandsaufenthalt wahrend ihrer Lehrzeit kennen. Gute Englischkennt-
nisse werden daher ebenso wie ein Schulabschluss von den Unternehmen fiir einen
Ausbildungsplatz regelmaRig vorausgesetzt. Der Uberwiegende Teil der Auszubildenden
verfugt Uber das Abitur. Der demographische Wandel diirfte zukiinftig dafir sorgen, dass
die Chancen auf einen Ausbildungsplatz auch von geringer qualifizierten Bewerbern stei-

gen.

Grundsatzlich ist der Arbeitsalltag von Schifffahrtskaufleuten von einem hohen Zeit- und
Termindruck gepragt. Dieser verdichtet sich — abhangig vom Einsatzgebiet — insbesonde-
re zu Zeiten, in denen ein Schiff in einen Hafen einlauft oder diesen verlasst. Die vielfa-
chen Stresssituationen schlagen sich nicht zuletzt in einer hohen psychischen und physi-
schen Arbeitsbelastung nieder. Letztere steht zudem in einem engen Zusammenhang mit
den Arbeitszeiten, die in Abhangigkeit vom jeweiligen Einsatzgebiet mitunter deutlich va-
riieren. Wahrend Schifffahrtskaufleute generell den Ublichen Buroarbeitszeiten unterlie-

gen, kommen fir einige Wochenend-, Feiertags- und Schichtarbeiten hinzu.

Trotz der mitunter hohen Arbeitsbelastung ist die Fluktuation von Schifffahrtskaufleuten
nach Erkenntnissen des Bundesamtes vergleichsweise gering. Dies ist hach Aussagen
von Gesprachspartnern des Bundesamtes auf verschiedene Griinde zurtickzufiihren. Ein
Merkmal sei die enge personliche Bindung zur Schifffahrt zahlreicher Beschéatftigter. Die-
se stammen vorwiegend aus dem norddeutschen Raum. Ein weiterer Grund sei das ver-
gleichsweise stark begrenzte potenzielle Einsatzgebiet von Schifffahrtskaufleuten — so-
fern sie bei ihrer originar erlernten Tatigkeit verbleiben. Dieser Umstand wird dadurch
verscharft, dass Schifffahrtskaufleute sich in der Regel bereits wahrend ihrer Ausbildung
auf eine Fachrichtung — Linien- oder Trampfahrt — spezialisieren und damit bei Unter-

nehmen der jeweils anderen Fachrichtung nur mit erhéhtem Einarbeitungsaufwand zum
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Einsatz kommen kdnnen. Schliel3lich besteht aufgrund des hohen Beitrags von Schiff-
fahrtskaufleuten zum wirtschaftlichen Erfolg des Unternehmens sowie der begrenzten
Anzahl der dem Arbeitsmarkt zur Verfiigung stehenden Kréfte, generell ein hoher Anreiz

fur Unternehmen, qualifizierte Mitarbeiter zu halten.

In Marktgespréachen des Bundesamtes weisen Unternehmensvertreter teilweise auf
Schwierigkeiten bei der Stellenbesetzung und eine geringe Anzahl an Bewerbungen auf
offene Stellen hin. Fir die Personalrekrutierung sind daher Abwerbungen von Schiff-
fahrtskaufleuten in der Branche mitunter Ublich. Einige Unternehmen bieten ihren Be-
schaftigten Pramien fur das Anwerben neuer Mitarbeiter oder rekrutieren Beschéaftigte

aus dem Ausland.
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5 Kraftfahrzeugfuhrer

5.1 Struktur der Beschaftigten

Nach einem Ruckgang der Beschéaftigungsverhaltnisse von Kraftfahrzeugfiihrern im Zuge
der weltweiten Wirtschafts- und Finanzkrise auf rund 773.000 hat ihre Zahl im Jahr 2010
wieder zugenommen. Insgesamt waren im Jahr 2010 in Deutschland rund 785.800 Kraft-
fahrzeugfiuhrer sozialversicherungspflichtig beschéftigt (siehe Tabelle 17). Trotz des An-
stiegs um rund 1,6 % im Vergleich zum Vorjahr wurde das Vorkrisenniveau aus dem Jahr
2008 noch nicht wieder erreicht. Die meisten Kraftfahrzeugfihrer sind im Dienstleis-
tungssektor tatig — auf ihn entfallen 84,2 % aller sozialversicherungspflichtigen Beschéafti-
gungsverhaltnisse der Berufsgruppe. Der Schwerpunkt liegt mit 61,4 % auf dem Bereich
Verkehr und Nachrichtentbermittlung, gefolgt vom Handel, der 13,3 % der Kraftfahrzeug-
fuhrer in Deutschland beschaftigt. Das produzierende Gewerbe hat in den vergangenen
Jahren wieder an Bedeutung als Beschaftigungsbereich fur Kraftfahrzeugfiihrer gewon-
nen —im Jahr 2010 waren 15,1 % der Kraftfahrzeugfihrer hier tétig.

Einer Untersuchung der Bundesanstalt fir Strallenwesen zufolge liegt das Durch-
schnittsalter des Fahrpersonals — je nach Fahrzeugklasse — bei 43 bis 48 Jahren.! Die
Unterteilung nach Alterklassen in der nachfolgenden Tabelle zeigt, dass der Anteil der
Beschaftigten in der héchsten Altersklasse in den vergangenen Jahren stetig weiter zu-
genommen hat. In den kommenden 15 Jahren wird ber ein Drittel der Berufskraftfahrer
altersbedingt aus dem Berufsleben ausscheiden. Das durchschnittliche Renteneintrittsal-
ter bei Verkehrsberufen ist deutlich niedriger als das gesetzliche Renteneintrittsalter. Im
Jahr 2009 lag das durchschnittliche Zugangsalter der Rentenempféanger bei Verkehrsbe-
rufen bei Mannern bei 60,03 Jahren, bei Frauen bei 58,63 Jahren.? Es ist folglich mit ei-
ner noch kirzeren Zeitspanne zu rechnen, innerhalb derer eine so grof3e Anzahl an
Kraftfahrzeugfiihrern aus dem Berufsleben ausscheiden wird. Die Anteile samtlicher jin-
gerer Altersklasse sind ricklaufig oder nahezu konstant. Im Jahr 2010 waren nur 2,5 %
der sozialversicherungspflichtig beschaftigten Kraftfahrzeugfihrer jinger als 25 Jahre.
Der geringe Wert deutet damit auf einen bedeutenden Nachwuchsmangel hin. Nur ver-
gleichsweise wenige Frauen wéahlen den Beruf der Kraftfahrzeugfihrerin, wenngleich ihr
Anteil in den vergangenen Jahren leicht zugenommen hat und im Jahr 2010 bei 4,3 %

lag.

Ein Blick auf die Bildungsstruktur zeigt, dass der Anteil der sozialversicherungspflichtig
beschéftigten Kraftfahrzeugfiihrer, die Uber eine abgeschlossene Berufsausbildung ver-
fugen, in den vergangenen Jahren kontinuierlich abgenommen hat. Im Jahr 2010 verfug-

ten 53,3 % der angestellten Berufskraftfahrer Gber eine abgeschlossene Berufsausbil-

! vgl. Bundesanstalt fiir StraBenwesen: Aus- und Weiterbildung von Lkw- und Busfahrern
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit, Bergisch Gladbach, 2008.
2 Vgl. Deutsche Rentenversicherung Bund: Rentenzugang 2009, Band 178, Berlin, 2010.
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dung. Hierbei dirfte es sich nach Erkenntnissen des Bundesamtes jedoch nur in ver-
gleichsweise wenigen Fallen um eine abgeschlossene Lehre zum Berufskraftfahrer han-
deln. Einer Untersuchung der Bundesanstalt fur Strallenwesen zufolge, hatten im Jahr
2007 rund 20 % der Kraftfahrzeugfuhrer eine staatlich anerkannte Berufskraftfahreraus-
bildung abgeschlossen.” Der tiberwiegende Teil der Berufskraftfahrer hat zunachst eine
Ausbildung in einem anderen Beruf beendet und erst nachtraglich das Betéatigungsfeld
gewechselt. Der hohe Anteil an Quereinsteigern ist darauf zurtickzuftihren, dass die Be-
rufskraftfahrerausbildung bislang keine obligatorische Zugangsvoraussetzung war und
vielen Guterkraftverkehrsunternehmen der Fuhrerschein als Qualifikationsnachweis aus-
reichte. Je nach Branchenzugehorigkeit werden darliber hinaus zusétzliche Eignungs-
nachweise, wie der ADR-Schein oder die Berechtigung zum Fihren eines Gabelstaplers
gefordert. Die formale Berufsausbildung hatte hingegen bislang einen vergleichsweise
geringen Stellenwert. Der Anteil der Fahrer, die keine Berufsausbildung erfolgreich been-
det haben, war in den vergangenen Jahren ricklaufig. Mit 11,6 % lag ihr Anteil jedoch
nach wie vor héher als im Durchschnitt aller Berufe — dort waren im vergangenen Jahr
9,9 % der Beschéftigten ohne eine abgeschlossene Berufsausbildung tatig. Bei rund ei-
nem Drittel der Kraftfahrzeugfihrer ist die Berufsausbildung unbekannt.

Seit dem 10. September 2009 finden die Bestimmungen des Berufskraftfahrer- BKIFQG
Qualifikations-Gesetzes auf Fahrer, die Guterkraftverkehr zu gewerblichen Zwecken
durchfiihren, Anwendung. Der Fuhrerschein reicht seitdem als alleiniger Qualifikations-

nachweis nicht mehr aus. Fahrer, deren Fihrerscheine seither neu erteilt wurden, mus-

sen eine Grundqualifikation bzw. beschleunigte Grundqualifikation erwerben. Die erfolg-

reich abgeschlossene Ausbildung zum Berufskraftfahrer umschlief3t die Grundqualifikati-

on automatisch. Fahrer, die bereits im Besitz einer Fahrerlaubnis sind, unterliegen einer
regelmaRigen Weiterbildungspflicht. Mégliche Auswirkungen auf die Bildungsstruktur

durften sich erst langerfristig zeigen.?

' vgl. Bundesanstalt firr StraBenwesen: Aus- und Weiterbildung von Lkw- und Busfahrern
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit, Bergisch Gladbach, 2008.

2 Vgl. hierzu auch: Bundesamt fuir Guterverkehr: Marktbeobachtung Guterverkehr: Aus-
wirkungen des Berufskraftfahrer-Qualifikationsgesetzes, Koln, 2010.
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Tabelle 17: Struktur der sozialversicherungspflichtig beschéaftigten Kraftfahrzeugfuhrer (714)

2000 2002 2004 2006 2008 2009 2010

Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte 804.144 785.566 753.898 750.027 791.685 773.059 785.788
Bestandsentwicklung Index (2000=100) 100 98 94 93 98 96 98

Beschéftigtengruppen (in %)

Frauen 3,6 3,9 3,8 3,7 4,0 4,2 4,3
Auslander 5,7 6,0 5,8 6,1 6,7 6,8 7,0
Unter 25 Jahre 3,6 3,4 2,8 2,5 2,5 2,4 2,5
25 bis unter 35 Jahre 23,5 20,4 17,7 15,9 14,9 14,5 14,4
35 bis unter 50 Jahre 48,3 49,7 51,0 50,9 48,9 47,4 46,0
50 Jahre und alter 24,5 26,5 28,5 30,7 33,6 35,6 37,2
Teilzeit unter 18 Stunden 1,1 1,6 1,4 1,2 1,2 1,4 1,4
Teilzeit 18 Stunden und mehr 2,1 2,4 2,7 3,2 3,8 4,1 4,4
Ohne abgeschlossene Berufsaushildung 17,2 16,2 15,1 13,6 12,3 12,0 11,6
Mit abgeschlossener Berufsausbildung 61,3 59,4 58,1 56,4 54,2 53,9 53,3

darunter: mit Abitur 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4
Mit Fachhochschulabschluss 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Mit Universitatsabschluss 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Berufliche Ausbildung unbekannt 21,4 24,3 26,7 29,8 33,3 33,9 34,8

Branchenstruktur (in %)

Land-, Forstwirtschaft, Gartenbau 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7
Produzierendes Gewerbe, darunter: 15,9 14,5 13,6 12,7 11,8 15,4 15,1
Maschinen-, Fahrzeugbau 1,2 1,1 1,1 1,0 0,8 0,7 0,7
Baugewerbe 4,1 3,5 3,1 2,8 2,6 2,6 2,5
Ubriges produzierendes Gewerbe 10,7 9,8 9,3 8,9 85 12,1 11,9
Dienstleistungssektor, darunter: 83,3 84,8 85,7 86,6 87,3 83,9 84,2
Handel 16,4 15,6 14,9 14,3 13,8 13,6 13,3
Verkehr und Nachrichteniibermittlung 54,1 56,1 57,8 59,2 60,7 60,9 61,4
Kredit- und Versicherungsgewerbe 0,3 0,3 0,3 0,2 0,2 0,2 0,2
Ingenieurbirros, Rechtsberatung,
Werbung, Arbeitnehmeriiberlassung 1,6 1,8 2,0 2,2 2,4 2,3 2,6
Erziehung, Unterricht, Kultur, Sport,
Unterhaltung 0,4 0,4 0,4 0,4 0,3 0,3 0,3
Gesundheits- und Sozialwesen 1,1 1,1 1,2 1,2 1,3 1,4 15
Offentliche Verwaltung, Sozial-
versicherung 2,7 2,5 2,5 2,3 2,0 2,0 1,9
Ubrige Dienstleistungen 6,8 6,9 6,7 6,7 6,6 31 3,0

Quelle: Institut fur Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (IAB) - Berufe im Spiegel der Statistik.

5.2 Tatigkeits- und Anforderungsprofil

Berufskraftfahrer filhren Lastkraftfahrzeuge und transportieren Giiter jeglicher Art.! Sie Tatigkeiten
legen die Reiseroute fest und berticksichtigen dabei unterschiedliche Restriktionen, wie

die Einhaltung der gesetzlich festgeschriebenen Lenk- und Ruhezeiten oder der verein-

Y vgl. hierzu und im Folgenden: BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit
(Stand: Mai 2011).
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barten Liefer- und Abholtermine. Sie fiihren Fracht- und Kontrollbiicher und tberprifen
Frachtdokumente sowie weitere mitzufiihrende Unterlagen. Im grenziberschreitenden
Verkehr erledigen sie Zollformalitaten. Sie wirken bei Be- und Entladevorgangen des
Fahrzeugs mit und sorgen fiir eine effiziente Ausnutzung des Frachtraums. Ferner gehort
die fachgerechte Ladungssicherung zu ihren Aufgaben. Berufskraftfahrer achten auf den
technischen Zustand und die Funktionsfahigkeit der Fahrzeuge und tberprifen diese vor
Fahrtantritt auf den verkehrssicheren bzw. vorschriftsgeméRen Zustand. Kleinere War-
tungsarbeiten erledigen sie eigenstandig und beheben geringere Méngel — die mitunter
auch wahrend der Fahrt auftreten — selbst.

Die Anforderungen an Berufskraftfahrer haben sich in den vergangenen Jahren stetig er-
hoht. Zurlickzufiihren ist dies in erster Linie auf stetige Modernisierungsprozesse der
Fahrzeug- und Logistiktechnologien, mit denen Kraftfahrzeugfiihrer umgehen und die sie
bedienen kdénnen missen. Dazu zahlen beispielsweise Telematik-, Fahrerassistenz- und
Satellitennavigationssysteme sowie digitale Kontrollgerate oder Mauterfassungsgeréte.
Technisches Verstandnis ist hierfur ebenso erforderlich wie fir die Durchfuhrung kleine-

rer Reparatur- und Wartungsarbeiten am Fahrzeug.

Kraftfahrzeugfiihrer missen bei ihrer Arbeit vielfaltige rechtliche Vorschriften beachten.
Genannt seien in diesem Zusammenhang die gesetzlichen Vorgaben zu den Lenk- und
Ruhezeiten, Vorgaben zur Ladungssicherung sowie Zoll-, Transport- und Verkehrsvor-
schriften im In- und Ausland. Je nach Branche missen Vorgaben fir den Transport be-
stimmter Produkte beachtet werden — etwa im Lebensmittel- oder im Chemiebereich.
Letztgenannter gehdrt ferner zu den Bereichen, bei denen Gefahrgutvorschriften beruick-
sichtigt werden missen. Die Erledigung etwaiger Formalitaten erfordert gute Deutsch-
kenntnisse. Im grenziberschreitenden Verkehr sind einfache Fremdsprachenkenntnisse
notwendig. Grundlegende Rechenfertigkeiten sind etwa bei der Berechnung der Nutzlast
gefragt. Die Arbeit hinterm Steuer flhrt ebenso wie das Mitwirken bei Be- und Entlade-

vorgangen zu einer mitunter signifikanten korperlichen Beanspruchung.

Besondere Bedeutung fallt den persdnlichen Eigenschaften der Fahrer zu. Neben Moti-
vation und Engagement sind Zuverlassigkeit, Flexibilitdt und Einsatzbereitschaft zentrale
personliche Schlisselqualifikationen. In Marktgesprachen des Bundesamtes wird regel-
mafig seitens der Unternehmensvertreter betont, dass der Fahrer im direkten Kunden-
kontakt stehe und sein Verhalten deshalb maRgeblich fir die Kundenzufriedenheit und
-bindung sei. Ein ordentliches und hofliches Auftreten ist deshalb unerlésslich. Die Pflege
der Fahrzeuge, eine aufmerksame und 6konomische Fahrweise sowie die Kontrolle der
Frachtpapiere setzen ein hohes Mal} an Sorgfalt und Grindlichkeit voraus. Ein ausge-
pragtes Verantwortungsbewusstsein und Pflichtgefuhlt ist aufgrund der Verantwortung fir
Sachguter und teilweise des Umgangs mit Gefahrstoffen obligatorisch. Der hohe Zeit-
und Termindruck verlangt psychische Belastbarkeit sowie Planungs- und Organisations-

talent bei der Festlegung der Fahrtrouten.

Anforderungen

Personliche Ei-
genschafen
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5.3 Arbeitsbedingungen

Die Struktur des Guterkraftverkehrsmarkts in Deutschland ist von einer Vielzahl kleiner
Unternehmen gepragt, die eine nahezu identische Dienstleistung anbieten. Von den rund
50.000 Unternehmen des gewerblichen Guterkraftverkehrs in Deutschland (Stand: No-
vember 2009), haben rund 72 % weniger als zehn Beschaftigte, 82 % besitzen maximal
zehn Lastkraftfahrzeuge (siehe Abbildung 20)." Viele Unternehmen sind aus Sicht der
Nachfrager beliebig austauschbar — vorausgesetzt sie erfillen eine bestimmte Mindest-
qualitat. Die Wettbewerbsintensitat in der zersplitterten Branche ist daher sehr hoch, die
Marktmacht der einzelnen Unternehmen gering. Sie konkurrieren einzig tber den Preis
und unterliegen damit einem hohen Druck zur Kostenminimierung. Die genannten Bran-
chenmerkmale beeinflussen die Arbeitsbedingungen im Transportgewerbe und insbe-
sondere die der Fahrer maRRgeblich. Diese stellen mit rund 76 % den Hauptanteil der Be-

schaftigten bei den Unternehmen des gewerblichen Giiterkraftverkehrs in Deutschland.?

Abbildung 20: Unternehmen des gewerblichen Guterkraftverkehrs nach Zahl der Lastkraftfahr-
zeuge (Stand November 2009)
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Quelle: Bundesamt fiir Guterverkehr: Struktur der Unternehmen des gewerblichen Giterkraftverkehrs und des
Werkverkehrs, Band USTAT 16, Kéln, 2011.

Das Arbeitsumfeld von Berufskraftfahrern ist generell von einem hohen Zeit- und Termin-
druck gepragt. Eine fir den wirtschaftlichen Erfolg des Unternehmens notwendige effi-
ziente Tourenplanung und Fahrzeugdisposition muss von den Fahrern méglichst optimal
umgesetzt werden. Gleichzeitig muss der Fahrer in seine Tourenplanung Be- und Entla-

determine sowie Lieferzeiten einplanen. Zahlreiche Verlader haben zur Optimierung der

L vgl. hierzu Bundesamt fiir Giiterverkehr: Struktur der Unternehmen des gewerblichen
Guterkraftverkehrs und des Werkverkehrs, Band USTAT 16, Kdln, 2011.
2 Vgl. hierzu Bundesamt fur Guterverkehr: Struktur der Unternehmen des gewerblichen
Guterkraftverkehrs und des Werkverkehrs, Band USTAT 16, Kdln, 2011.

Branchenstruktur

Arbeitsumfeld
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Ablaufe an den Laderampen sogenannte Zeitmanagementsysteme eingefiihrt. Hierbei
werden feste Zeitfenster an Transportunternehmen vergeben, in denen die Be- und Ent-
ladungen durchgefiithrt werden sollen.® Wenngleich solche Systeme zur Glattung von
Aufkommensspitzen beitragen und die Wartezeit bis zur Be- oder Entladung verkirzen
kénnen, erhohen sie gleichzeitig den Zeitdruck auf den Fahrer, die Laderampe rechtzeitig
zu erreichen. Erfolgt die Ankunft zu spat oder kommt es zu Verzdgerungen auf Seiten der
Verlader, sind mitunter lange Wartezeiten in Kauf zu nehmen. Diese beeinflussen nicht
selten die weitere Tourenplanung. Ferner haben Unternehmen der verladenden Wirt-
schaft zur Zeit der Wirtschaftskrise Lagerpersonal abgebaut. Dieses wurde nach Er-
kenntnissen der Marktbeobachtung des Bundesamtes im Zuge des konjunkturellen Auf-
schwungs seit dem vergangenen Jahr noch nicht in allen Féallen wieder im gleichen MalR3e
wie das gestiegene Umschlagsaufkommen aufgestockt. Vielfach sind Fahrer gefordert,
bei Be- und Entladevorgdngen mitzuwirken. Das mit der wirtschaftlichen Erholung ge-
stiegene Aufkommen an den Laderampen dirfte daher die Situation im Vergleich zu den
Vorjahren in Einzelféallen sogar noch verscharft haben.

Der Arbeitsalltag von Berufskraftfahrern ist grundsatzlich von langen und unregelmaRi- Arbeitszeiten
gen Arbeitszeiten gepragt. Abbildung 21 zeigt die prozentuale Verteilung der normaler-

weise pro Woche geleisteten Arbeitsstunden in der Gruppe der Berufskraftfahrer. Hierbei

wird deutlich, dass mit rund 40 % der Uberwiegende Anteil der Kraftfahrzeugfihrer eine

Vollzeitstelle mit 40 Wochenarbeitsstunden ausubt. Die Anteile von Fahrern mit norma-

lerweise geringeren Wochenarbeitszeiten liegen deutlich darunter. Knapp ein Drittel der

Berufskraftfahrer geht jedoch regelméafig an mehr als 45 Stunden pro Woche seiner Ar-

beit nach. Damit liegt ihr Anteil deutlich héher als im Durchschnitt aller Berufsgruppen.

Hier leisten rund 14 % der Beschéftigten normalerweise mehr als 45 Arbeitsstunden pro

Woche.

Y vgl. hierzu auch: Bundesamt fiir Giiterverkehr: Marktbeobachtung Giiterverkehr, Son-
derbericht zur Situation an der Laderampe, Kéln, 2011.



BAG - Marktbeobachtung 95 Aktionsplan Guterverkehr und Logistik —5D

Abbildung 21: Prozentuale Verteilung der erwerbstatigen Berufskraftfahrer (714) nach
normalerweise je Woche geleisteten Arbeitsstunden im Jahr 2009
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Quelle: Statistisches Bundesamt: Mikrozensus: Bevolkerung und Erwerbstatigkeit; Beruf, Ausbildung und Ar-
beitsbedingungen der Erwerbstatigen, Deutschland 2009, Wiesbaden 2011; eigene Berechnung und Darstel-
lung.

Im Fernverkehr kommen teilweise lange Abwesenheitszeiten vom Heimatort hinzu. Diese
haben im Zuge des konjunkturellen Aufschwungs und der gestiegenen Nachfrage nach
Transportleistungen im vergangenen Jahr tendenziell zugenommen. Nach Erkenntnissen
des Bundesamtes nehmen die Abwesenheitszeiten maf3geblichen Einfluss auf das ge-
sellschaftliche Umfeld und die sozialen Kontakte von Kraftfahrzeugfiuihrern. Da Fahrer
— abhangig vom Einsatzbereich — regelmafRig nur am Wochenende zu Hause sind, kann
nur diese Zeit fur das Familienleben und die Pflege sozialer Kontakte genutzt werden.
Gleichzeitig soll diese Zeit als intensive Ruhe- und Erholungsphase dienen. Dieses Ziel
steht insbesondere bei jingeren Fahrern dem Wunsch nach gesellschaftlichem Umgang

und personlicher Freizeitgestaltung oftmals entgegen.

Neben Zeitfenstern und Wartezeiten an Rampen erhthen feste Abfahrtsfrequenzen an-
derer an der Logistikkette beteiligter Verkehrstrager sowie Logistikstandards wie Just-in-
Time- oder Just-in-Sequence-Lieferungen den Zeitdruck. Gleichzeitig wird die Touren-
und Zeitplanung durch eine hohe Verkehrsdichte und Stauh&ufigkeit erschwert. All dies
versetzt die Fahrer in eine permanente Stresssituation. Vor dem Hintergrund eines wett-
bewerbsintensiven Marktumfelds werden die Grenzen des gesetzlich Erlaubten bisweilen
Uberschritten. Dies belegt alljahrlich die StraRenkontrollstatistik des Bundesamtes. Die
nachfolgende Abbildung stellt die im Jahr 2010 bei StralRenkontrollen des Bundesamtes
im Gulterverkehr festgestellten Verstdof3e im Fahrpersonalrecht dar (siehe hierzu auch
Anhang C 1).

Lange Abwesen-
heitszeiten vom
Wohnort

StralRenkontroll-
statistik
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Abbildung 22: Bei StraRenkontrollen des Bundesamtes im Gliterverkehr festgestellte VerstdRe im
Fahrpersonalrecht im Jahr 2010

1,7%  21%

5,7%

8,1%

0,3%

27,4%
mNichteinhalten der Lenkzeiten OZu kurze oder zu spate Fahrtunterbrechungen
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@Nicht/ nicht ordnungsgem. Verwendung von Schaublattern/Fahrerkarte [ Schaublatter / Fahrerkartenicht nicht mitgefiihrt oder nicht vorgelegt
@ Sonstige VerstoRe

Quelle: Bundesamt fur Guterverkehr.

Insgesamt wurden rund 306.204 Beftrderungseinheiten des Guterverkehrs im Fahrper-
sonalrecht kontrolliert. Bei den rund 129.600 festgestellten VerstoRen entfielen 71 % der
Beanstandungen auf das Nichteinhalten der Lenk- und Ruhezeiten sowie zu kurze oder
spate Fahrtunterbrechungen. Weitere Beanstandungen, die in den Bereich des Fahrper-
sonalrechts fallen, sind u.a. das nicht ordnungsgemafe Betreiben des Kontrollgeréts, das
Nichtaushandigen von Schaublattern bzw. Bescheinigungen Uber arbeitsfreie Tage sowie
die nicht oder nicht ordnungsgeméafRle Verwendung von Schaublattern oder der Fahrer-

karte.

VersttRe gegen die gesetzlichen Bestimmungen — insbesondere gegen die Vorgaben zu
den Lenk- und Ruhezeiten — kdnnen die allgemeine Verkehrssicherheit gefahrden. So ist
Ubermiidung in zahlreichen Fallen der Ausldser fir Verkehrsunfille. Gleichzeitig sollen
die gesetzlichen Vorgaben des Fahrpersonalrechts der Leistungsfahigkeit der Fahrer
Rechnung tragen und ihrem Schutz dienen. Die Ergebnisse der Stralenkontrollen deuten
damit darauf hin, dass Berufskraftfahrer generell einer hohen physischen und psychi-

schen Arbeitsbelastung unterliegen.

Die bisweilen unregelmafigen Arbeitszeiten sowie die mitunter langen Abwesenheitszei-
ten von Zuhause haben maf3geblichen Einfluss auf die gesundheitliche Versorgung von
Kraftfahrzeugfiihrern. Umfragen unter Kraftfahrzeugfiilhrern haben ergeben, dass rund

85 % der Berufskraftfahrer eine mangelnde éarztliche Versorgung am Arbeitsplatz bekla-

Gesundheitliche
Versorgung
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gen.! Da Kraftfahrer wahrend des Arbeitsalltags nur selten langere Zeit an einem Ort
verweilen, kdnnen regelmaRig nur Zeiten am Heimatort flr einen Arztbesuch genutzt
werden — hierzu zahlen beispielsweise Urlaubstage. An Arbeitstagen kann in Pausen nur
selten ein Arzt aufgesucht werden. Zwar ist die medizinische Struktur zur arztlichen Ver-
sorgung in Deutschland vergleichsweise gut ausgebaut, sie ist jedoch fir Berufskraftfah-
rer regelmaRig nur schwer zu nutzen. Hierfur sind mehrere Griinde verantwortlich:

- Pausen finden oftmals auf Raststétten und Autohtfen oder in Industriegebieten
statt. Arztpraxen sind an diesen Orten in der Regel nicht zu finden.

- Die Fahrt in den Innenstadtbereich zu einer ansassigen Arztpraxis ist oftmals mit
einem Lkw nicht mdglich. Parkmdoglichkeiten fiir einen Lkw sind dort regelmaRig
nicht vorhanden.

- Lkw-Fahrer sind in Regionen entlang der Fahrtroute oftmals nicht ortskundig und
haben daher keine Information Uber die 6rtliche arztliche Infrastruktur.

- Wartezeiten beim Arzt Ubersteigen nicht selten die eingeplante Pausenzeit. Sie

verzdgern damit die planmafige Fahrzeit.

Dies fuhrt nach Aussagen von Gesprachspartnern des Bundesamtes regelmaRig dazu,
dass Fahrer auf einen Arztbesuch verzichten. Nicht selten wirden akute Krankheitszei-
chen mittels freiverkauflicher Medikamente selbst behandelt. Hierbei wird regelmafig
nicht auf Neben- und Wechselwirkungen und eine mogliche Beeinflussung der Verkehrs-
tichtigkeit geachtet. Das Fahren mit gesundheitlichen Beeintrachtigungen kann ferner

negativen Einfluss auf die allgemeine Verkehrssicherheit nehmen.

Die Verbesserung der gesundheitlichen und &rztlichen Versorgung von Berufskraftfah-
rern bei akuten korperlichen Leiden ist seit einigen Jahren das Ziel des ehrenamtlichen
Vereins ,DocStop fur Européder e.V.“. Dieser unterstitzt Berufskraftfahrer bei der medizi-
nischen Unterwegsversorgung. Dazu werden dem Fahrer Informationen zum Standort
des nachsten an das Netzwerk des Vereins angeschlossenen Arztes bereitgestellt. Ne-
ben zahlreichen niedergelassenen Arzten stehen ebenso einige Krankenh&user fiir die
medizinische Versorgung zur Verfigung. Insgesamt sind tber 300 Mediziner dem Ver-
sorgungsnetzwerk des Vereins in Deutschland angeschlossen.2 Der Fahrer erhalt Infor-
mationen zu den Kontaktdaten des nachstgelegenen erreichbaren Arztes sowie einer
Abstellméglichkeit fir den Lkw. AuRerdem wird ihm nach Mdéglichkeit Hilfe angeboten, die
Arztpraxis bzw. das Krankenhaus zu erreichen. Neben der Auskunft im Internet sind bei
einigen Speditionsbetrieben die medizinischen Versorgungsstandorte in die Software der
Disponenten integriert. Ferner kdnnen die betreffenden Informationen Uber eine eigene
Rufnummer abgefragt werden. Zahlreiche Auto- und Rasthéfe haben das Vereinslogo

angebracht, um sich als Informationsstelle zu kennzeichnen. Die Behandlung beim Arzt

' vgl. Umfrage ,Gesund auf Achse“ von Rainer Bernickel, Europareferent fiir Verkehrssi-
cherheit, Munster. Bei der Umfrage wurden 800 Lkw-Fahrer in einer Zufallsbefragung
angehort.

2 Vgl. hierzu und im Folgenden auch: DocStop fiir Européer e.V. (http://iwww.docstop-online.eu).

DocStop e.V.
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erfolgt nach Mdglichkeit bevorzugt, so dass im Idealfall der Arztbesuch innerhalb der

Pausenzeit beendet werden kann.

Die Verkehrsbranche weist im Vergleich der Wirtschaftszweige eine sehr hohe durch-
schnittliche Zahl an Arbeitsunfahigkeitstagen auf. Sie lag im Jahr 2009 bei 18,6 Tagen,
im Durchschnitt aller Wirtschaftszweige waren es 14,4 Tage.' Dabei nahm die durch-
schnittliche Anzahl der Krankheitstage im Verkehrsbereich im Vergleich zum Jahr 2008
mit einer Steigerung um 1,6 Tage deutlich zu. Diese sind tberdurchschnittlich oft auf Er-
krankungen des Muskel- und Skelettapparats zurtickzuftihren. Erkrankungen dieser Art
waren im Verkehrssektor fiir durchschnittlich 5,3 Krankheitstage verantwortlich. Uber-
durchschnittlich oft waren Beschaftigte hier zudem von Kreislauferkrankungen betroffen.
Fast 15 % der Krankheitstage waren auf Verletzungen durch Arbeitsunfalle zuriickzufiih-
ren. Die hohe Anzahl an Krankheitstagen in der Branche ist nicht zuletzt auf die Gruppe
der Berufskraftfahrer zurlickzufiihren. Sie gehéren zu den Berufsgruppen mit der héchs-
ten Zahl an Arbeitsunfahigtagen pro Jahr. So lag die Zahl der Arbeitsunfahigkeitstage im
Jahr 2009 in dieser Berufsgruppe bei 20,3 Tagen und damit 2,3 Tage hdher als im Jahr
zuvor (siehe hierzu auch Abbildung 23). Dabei waren Kraftfahrzeugfiihrerinnen deutlich
haufiger krank als ihre ménnlichen Kollegen. Die Zahl der durchschnittlichen Arbeitsunfa-
higkeitstage bei Frauen in dieser Berufsgruppe lag bei 23,4 Tagen, bei Mannern waren
es 20,1 Tage. Die psychischen Belastungen des Berufes scheinen sich insbesondere bei
Frauen in Krankheiten niederzuschlagen. Sie fielen unter die Berufsgruppen mit den
meisten psychisch verursachten Arbeitsunfahigkeitstagen. Im Jahr 2009 hatten bei Kraft-
fahrzeugfuhrerinnen 300 Arbeitsunfahigkeitstage je 100 beschaftigten BKK-
Pflichtmitgliedern psychische Ursachen. Zum Vergleich: Im Durchschnitt aller Berufs-
gruppen waren es insgesamt 153 Krankheitstage. Differenziert nach Geschlechtern wa-

ren bei Frauen 197 Krankheitstage durch eine psychische Erkrankung bedingt.

L vgl. hierzu und im Folgenden BKK Gesundheitsreport 2010, S. 58, Essen, 2010.

Arbeitsunfahigkeit
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Abbildung 23: Durchschnittliche Zahl der Arbeitsunfahigkeitstage je Mitglied in der Berufsgruppe
der Kraftfahrzeugfiihrer im Vergleich der Jahre 2008 und 2009
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Quelle: BKK Gesundheitsreport 2009, Essen 2009; BKK Gesundheitsreport 2010, Essen 2010; eigene Darstel-
lung.

Die Arbeitsbelastungen spiegeln sich nicht nur im Gesundheitsbild der Fahrer wider, sie
durften zudem eine malR3gebliche Ursache fur den vorzeitigen Renteneintritt zahlreicher
Kraftfahrzeugfuhrer sein. Von den insgesamt rund 29.700 neuen Rentenempfangern im
Jahr 2009, die vor dem Rentenbeginn den Beruf des Kraftfahrzeugfiihrers ausgetibt ha-
ben, empfingen rund 5.800 Rentenbezieher Zahlungen aufgrund einer verminderten Er-
werbstatigkeit.! Dies entspricht einem Anteil von gut 21 %. Darunter waren rund 88 %
von einer vollen Erwerbsminderung betroffen. Damit lagen beide Werte vergleichsweise
deutlich tber den entsprechenden Vergleichswerten im Durchschnitt aller Berufsgruppen.
Hier empfingen 13,9 % der Betroffenen Rentenleistungen aufgrund einer verminderten
Erwerbstatigkeit. Eine volle Erwerbsminderung lag bei rund 81 % der Rentenbezieher
vor. Die Arbeitsbelastungen fiihren ferner dazu, dass das durchschnittliche Zugangsalter
unter dem gesetzlichen Renteneintrittsalter liegt. So belief sich das durchschnittliche Zu-
gangsalter der Rentenempfénger im Bereich der Verkehrsberufe im Jahr 2009 auf 60,03
Jahre. Rentenempfanger aufgrund einer verminderten Erwerbstatigkeit waren bei Ren-
tenantritt im Durchschnitt 52,34 Jahre alt, das Zugangsalter von Rentenempféangern, die

Zahlungen aufgrund des Alters erhalten, lag bei durchschnittlich 63,05 Jahren.

Die korperlichen Téatigkeiten im Arbeitsalltag durften tendenziell &lteren Beschaftigten
schwerer fallen als ihren jungeren Kollegen. Die physischen Belastungen fiihren daher
nach Aussagen von Gesprachspartnern des Bundesamtes bei einer nach Alter der Be-

schéaftigten differenzierten Betrachtung bei alteren Fahrern regelméRig haufiger zu Er-

Lvgl. hierzu und im Folgenden: Deutsche Rentenversicherung Bund: Rentenzugang
2009, Band 178, Berlin, 2010.

Rentenempfénger

Altere Fahrer
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krankungen. Neben der korperlichen Belastung stellen die laufenden technischen Neue-
rungen und der Umgang mit neuen Geraten altere Beschéftigte ofter vor Probleme. Ein-
zelne Unternehmen versuchen daher durch speziell auf die Belange alterer Beschaftigter
angepasste Schulungen den Anforderungen zu begegnen. Gleichzeitig betonen zahlrei-
che Unternehmensvertreter die hohe Bedeutung alterer Fahrer im Betriebsablauf. Ent-
scheidend ist diesbeziiglich vor allem die langjahrige Berufserfahrung, die teilweise dazu

fuhrt, Stresssituation besser zu bewaltigen und Touren effizient zu planen.

Altere Fahrer stehen nach Erkenntnissen aus Marktgesprachen des Bundesamtes den
Anforderungen zur Weiterbildung nach den Vorgaben des Berufskraftfahrer-
Qualifikations-Gesetzes anfanglich oftmals skeptisch gegeniiber.® Gleiches gilt fiir zahl-
reiche Unternehmen, bevor die Fahrer mit der Fortbildung im Rahmen des Berufskraft-
fahrer-Qualifikations-Gesetzes begonnen haben. Diese Einstellung andert sich regelma-
Big nach dem Besuch des ersten Weiterbildungskurses. Insgesamt sollen die gesetzli-
chen Bestimmungen dem gestiegenen Anforderungsprofil an Berufskraftfahrer Rechnung
tragen. Bislang haben zahlreiche Fahrer — vorwiegend kleinerer Unternehmen — noch
nicht mit der Weiterbildung begonnen. Wenngleich der rechtzeitige Besuch der Weiterbil-
dungskurse und die Eintragung der Schlisselnummer ,95“ in den Fihrerschein Aufgabe
des Fahrers ist, wurden nach Erkenntnissen des Bundesamtes die Kurse von Fahrern,
die bereits mit der Weiterbildung begonnen haben, in der Regel von den Unternehmen
bezahlt. Anreiz hierfur durfte in vielen Féllen das vom Bundesamt betreute Forderpro-
gramm ,Aus- und Weiterbildung“ sein, durch das ein Grof3teil der Kosten abgedeckt wer-
den kann.? Durch die Vorgaben des Berufskraftfahrer-Qualifikations-Gesetzes reicht der
Fuhrerschein als alleiniges Qualifizierungsmerkmal fiir den Beruf des Kraftfahrzeugfuh-
rers nicht mehr aus. Vielmehr muss eine Grundqualifikation nachgewiesen werden. Dies
kann entweder durch die dreijahrige Berufsaushildung zum Berufskraftfahrer geschehen
oder durch eine Prifung zur Grundqualifikation oder zur beschleunigten Grundqualifikati-
on vor der zustandigen Industrie- und Handelskammer. Insgesamt wurden in Deutsch-
land im vergangenen Jahr 11.750 Prufungen zur beschleunigten Grundqualifikation und
35 Prifungen zur Grundqualifikation durchgefiihrt. Bei Absolventen der beschleunigten
Grundqualifikation handelt es sich haufig um Teilnehmer von UmschulungsmafRnahmen
der Bundesagentur fur Arbeit. Nach Erkenntnissen des Bundesamtes wird diese Art der
vergleichsweise schnellen Kraftfahrer-Ausbildung von Unternehmen bislang noch nicht

verbreitet genutzt.

Die mit dem konjunkturellen Aufschwung verbundene verbesserte Auftragslage hat die
Nachfrage der Transportunternehmen nach Berufskraftfahrern seit dem letzten Jahr deut-

lich erhéht. In Marktgesprachen des Bundesamtes weisen Unternehmen vermehrt auf

' vgl. hierzu Bundesamt fiir Giiterverkehr: Marktbeobachtung Giiterverkehr: Auswirkun-
gen des Berufskraftfahrer-Qualifikations-Gesetzes, Kéln 2011.

Die Forderhohe fur WeiterbildungsmafRnahen betragt bei kleinen und mittelsténdischen
Unternehmen 70 % und bei anderen Antragstellern 60 % der zuwendungsfahigen Kos-
ten.

Umsetzung
BKrFQG

Stellenbesetzung
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Schwierigkeiten bei der Stellenbesetzung und eine geringe Anzahl an Bewerbungen fir
ausgeschriebene Stellen hin. Gleichzeitig werden zahlreiche dem Arbeitsmarkt zur Ver-
fligung stehende Fahrer als qualitativ nicht ausreichend eingeschéatzt, so dass sie im Un-
ternehmen nicht als Fahrer einsetzbar seien. Bei Schwierigkeiten von Stellenbesetzun-
gen sind deutliche Unterschiede je nach Art des Unternehmens auszumachen. Dies be-
trifft zum einen das Marktsegment, in dem das Unternehmen tétig ist. So berichten re-
gelmafig Unternehmen, die vorwiegend Transportdienstleistungen im Fernverkehr anbie-
ten, dass die Attraktivitat dieses Einsatzgebietes im Vergleich zum Nah- und Regional-
verkehr von vielen Fahrern geringer beurteilt werde. Die Zahl der Interessenten fir eine
offene Stelle sei daher mitunter sehr begrenzt. Ein weiterer entscheidender Faktor fur die
erfolgreiche Stellenbesetzung ist das Ausbildungsengagement der Unternehmen. Wéah-
rend Betriebe, die selber keine Berufskraftfahrer ausbilden, vermehrt Giber Schwierigkei-
ten bei der Stellenbesetzung berichten, stellt sich die Situation bei Ausbildungsbetrieben
regelméaRig bedeutend besser dar. Diese versuchen durch die Ausbildung, sich den ei-

genen Fahrpersonalstamm dauerhaft zu sichern.

Gleichzeitig hat das erhdhte Angebot an Arbeitsstellen fiir Berufskraftfahrer zu einer ver- Fluktuation
mehrten Fluktuation der Beschaftigten gefuhrt. Entscheidend fiir einen Wechsel des Ar-
beitgebers ist dabei in erster Linie das Arbeitsentgelt. Gleichzeitig scheinen die Einschat-
zungen zu den Arbeitsbedingungen und dem Arbeitsumfeld weitere wichtige Kriterien zu
sein. Generell versuchen nach Aussagen von Gesprachspartnern des Bundesamtes Un-
ternehmen der Branche vermehrt, Fahrer von Wettbewerbern abzuwerben. Einzelne Un-
ternehmen zahlen ihren Fahrern Préamien, sofern diese einen Kollegen einer anderen

Firma fur einen Wechsel zum eigenen Arbeitgeber gewinnen kénnen.

Situation an

Generell haben die Arbeitsbedingungen von Berufskraftfahrern einen hohen Einfluss auf Laderampen

die Attraktivitat und das Image der Branche. Die erfolgreiche Gewinnung von Personal
und Nachwuchs hangt daher entscheidend von der Wahrnehmung des Berufsbildes in
der Offentlichkeit und innerhalb des Logistiksektors ab. Die ortlich schlechte Behandlung
von Fahrern an Laderampen hat in den vergangenen Jahren teilweise einen negativen
Beitrag zum offentlichen Berufsbild geleistet. Dies betrifft zum einen die von zahlreichen
Verladern geforderte und mitunter erzwungene Mithilfe bei Be- und Entladevorgéngen,
die in der Regel nicht verweigert wird, um Folgeauftrdge fir das eigene Transportunter-
nehmen nicht zu verlieren.! Ein weiterer Faktor ist die bereits beschriebene Auswirkung
von etwaigen Verzdgerungen bei Ladevorgéngen auf die weitere Tourenplanung, die die
Stressbelastung fiir die Fahrer erhéhen. Schlie3lich wird von Seiten der Fahrer haufig die
fehlende oder eingeschrankte Nutzungsmdoglichkeit sanitarer Einrichtungen und die teil-
weise schlechte personliche Behandlung durch das Personal an einigen Umschlagsla-
gern angemahnt. Eine Verbesserung der Situation kdnnte entscheidend dabei mitwirken,
die Attraktivitdt des Berufsbildes nachhaltig zu verbessern. Beispiele hierfiir waren etwa

Y vgl. hierzu und im Folgenden auch: Bundesamt fiir Giiterverkehr: Marktbeobachtung
Guterverkehr, Sonderbericht zur Situation an der Laderampe, Kéln, 2011.
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eine Dokumentationsmoglichkeit fur Fahrer, um auf Probleme und etwaige Schwierigkei-
ten, die sich an der Laderampe bei einem Unternehmen ergeben haben, hinzuweisen.*
Ferner konnten auf Seiten der Verlader abgestimmte einheitliche Be- und Entladungs-
prozesse Fahrern die Arbeit und die Orientierung an zahlreichen Ladestellen erleichtern.
Generell erlangt die Kommunikation zwischen den an der Lieferkette Beteiligten einen
hohen Stellenwert. Eine regelméRige Kommunikation und Kooperation kann dazu beitra-
gen, Informationsdefizite abzubauen und unklaren Leistungsverpflichtungen vorzubeu-

gen.

Fir die Tarifbeschaftigten wurden im vergangenen Jahr mehr oder minder deutliche Vergutung
Lohnerhdhungen vereinbart. So stiegen die Entgelte der Beschaftigten beispielsweise in
Nordrhein-Westfalen ab April dieses Jahres um 3,1 %, im Marz 2012 steigen sie um wei-
tere 1,7 %. Die Beschéftigten in Bayern erhalten seit Februar 2011 eine Vergutungserho-
hung von 2,1 %, ein Jahr spater folgen weitere 2 %. Damit liegt das Grundgehalt eines
Kraftfahrers (Lohngruppe 4) im Tarifgebiet Bayern bei monatlich 1.857 Euro, bzw. ab
Februar 2012 bei 1.894 Euro.? Der Stundenlohn steigt von 11,12 Euro in diesem auf
11,34 Euro im nachsten Jahr. In den vergangenen Jahren wurden die Tarifvereinbarun-
gen fir Berufskraftfahrer haufig unabhangig von denen der tbrigen Beschéftigten in der
Branche verhandelt und nicht selten von der allgemeinen Lohnentwicklung abgekoppelt.
So wurden fur Berufskraftfahrer haufig niedrigere Arbeitsentgelterhéhungen vereinbart
oder die Erhdhungen auf einen langeren Zeitraum aufgeteilt. In den letzten Tarifvereinba-
rungen ist diese Tendenz generell nicht mehr zu erkennen. Zwar ist nach Gewerk-
schaftsangaben der gewerkschaftliche Organisationsgrad bei Kraftfahrzeugfiihrern nach
wie vor vergleichsweise gering. Die Tarifparteien scheinen jedoch durch die Angleichung
mit der Tarifentwicklung der Ubrigen Beschaftigten und durch Lohnerhéhungen die Att-
raktivitdt des Berufsbildes der Kraftfahrzeugfiihrer erhéhen zu wollen. Bei nicht tarifge-
bundenen Unternehmen zeigte sich in Bezug auf die Vergiitungsentwicklung von Berufs-
kraftfahrern ein uneinheitliches Bild. Wahrend in einigen Betrieben die Vergltung anstieg,
haben nicht wenige Unternehmen keine Erh6hungen des Grundentgelts vorgenommen.
Erstgenannte versuchten dadurch nicht selten, einen positiven Anreiz fur Fahrer zu
schaffen, um offene Stellen zu besetzen und Fahrer an das eigene Unternehmen zu bin-
den. Generell wurden beim weit Uberwiegenden Anteil der Unternehmen Kirzungen bei
Sonderzahlungen und Pramien, die im Zuge der Wirtschaftskrise durchgefihrt wurden,

im vergangenen Jahr wieder zuriickgenommen.

' vgl. hierzu auch CEFIC — European Chemical Industry Council und European Chemical
Transport Association: How to reduce time spent by drivers on site and improve their
treatment, 2009.

2 Vgl. hierzu und im Folgenden: ver.di Landesbezirk Bayern: Lohntarifvertrag Nr. 30 fur
die gewerblichen Arbeitnehmer/innen des Speditions-, Transport- und Logistikgewerbes
in Bayern vom 07. Dezember 2010 — giiltig ab 01. Oktober 2010.
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5.4 Berufliche Ausbildung

Die Nachwuchsgewinnung von Kraftfahrzeugfiihrern stellt eine zentrale Herausforderung
fur die Speditions- und Transportbranche in den kommenden Jahren dar. Ein wesentli-
cher Faktor hierbei ist die Berufsausbildung von Kraftfahrzeugfuhrern. Die bundesweit
nach dem Berufshildungsgesetz anerkannte dreijahrige Ausbildung von Berufskraftfah-
rern wird in Industrie und Handel angeboten." Vermittelt werden u.a. Kenntnisse zur Pfle-
ge und Wartung der Fahrzeuge, zur Guterverladung sowie zu berufsnotwendigen
Rechtsvorschriften. Ferner gehért der Erwerb verschiedener Fahrerlaubnisklassen zur
Berufskraftfahrerausbildung. Hierbei gilt;

- Die Fahrerlaubnis der Klasse B und BE kann mit Vollendung des 17. Lebensjah-

res nach bestandener Priifung ausgehandigt werden.
- Die Fahrerlaubnis der Klasse C und CE wird nach bestandener Priifung und

Vollendung des 18. Lebensjahres ausgehandigt.

Aus der nachfolgenden Tabelle wird die Entwicklung der Zahl der Auszubildenden zum
Berufskraftfahrer ersichtlicht. Danach steigt die Zahl der Ausbildungspléatze seit Jahren —
selbst zur Zeit der Wirtschaftskrise — kontinuierlich an. Im vergangenen Jahr lag die Zahl
der neu abgeschlossenen Ausbildungsvertrage fir diese Berufsgruppe bei insgesamt
2.416 Kontrakten. Insgesamt gingen 5.277 Manner und Frauen einer Ausbildung zum
Berufskraftfahrer nach — der Frauenanteil war mit knapp 4 % jedoch unverandert gering.
Obgleich der hohen Anzahl neuer Ausbildungsvertrage steht nicht eine entsprechend ho-
he Anzahl an Absolventen der Ausbildung zum Berufskraftfahrer dem Arbeitsmarkt zur
Verfligung. Dies ist vor allem auf die hohe Abbrecherquote zurtickzufiihren. Diese lag mit
18,6 % im Jahr 2010 deutlich héher als im Durchschnitt aller Berufsgruppen. Hier been-
deten im vergangenen Jahr 8,7 % der Lehrlinge die Ausbildung vorzeitig. Nach Erkennt-
nissen des Bundesamtes erfolgt ein Grof3teil der Ausbildungsabbriiche in der Probezeit.
In zahlreichen Fallen wird das Vertragsverhaltnis seitens der Auszubildenden aufgekiin-
digt; mitunter sind gesundheitliche Grinde fur die vorzeitige Beendigung des Ausbil-
dungsverhaltnisses verantwortlich. Entsprechend weniger Auszubildende nehmen folg-
lich an der Abschlussprifung teil — im Jahr 2010 waren es 2.162 Priflinge. Davon legten
1.727 Teilnehmer bzw. 79,9 % die Prufung erfolgreich ab.

Y vgl. hierzu auch BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit (Stand: Mai
2011).

Ausbildungsin-
halte

Entwicklung der
Ausbildungszahlen
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Tabelle 18: Ausbildungsberuf ,Berufskraftfahrer* — Zahl der Auszubildenden, Prifungsteilnehmer
sowie vorzeitig aufgeldster Vertrdge im Zeitraum der Jahre 2002 bis 2010

Ausbildungsberuf | Jahr Ausbildungsvertrage gzgcﬁ- Priifungsteilnehmer | vorzeitig aufgeloste Vertrage
Ausbil-
von von dungs- | insge- | darunter 1 2 s

insgesamt vertrige| samt |bestanden Lehr-|Lehr-|Lehr-| insgesamt

Mannern | Frauen jahr | jahr | jahr

Berufskraftfahrer 2002 1.454 32 1.486 694 2113 1.663 188 116 15 319
Berufskraftfahrer 2003 1.722 41 1.763 698  1.092 893 158 112 46 316
Berufskraftfahrer 2004 1.758 41 1.799 778 1375 1.063 145 94 63 302
Berufskraftfahrer 2005 1.840 41 1.881 803 1.373 1116 141 84 54 279
Berufskraftfahrer 2006 2.137 46 2.183 973  1.128 891 164 92 53 309,
Berufskraftfahrer 2007 3.074 83 3.157 1839 1424 1.195 kA. kA kA 481
Berufskraftfahrer 2008 3.940 122 4.062 2.066 691 558 501 227 60 788
Berufskraftfahrer 2009 4.636 174 4810 2134 810 630 509 328 86 923
Berufskraftfahrer 2010 5.085 192 5.277 2416  2.162 1.727 kA. kKA. kA 981

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

Wenngleich ein Schulabschluss nach dem Berufshildungsgesetz nicht vorgeschrieben Schulische
wird, ist er regelmafig Voraussetzung fir eine Ausbildungsstelle zum Berufskraftfahrer. Vorbildung
So hatten im vergangenen Jahr nur 34 Ausbildungsanféanger keinen Schulabschluss er-
langt, dies entspricht einem Anteil von gut 1 % (siehe Tabelle 19). Uber die Halfte der
angehenden Berufskraftfahrer verfiigte Gber einen Hauptschulabschluss. Der Anteil der
Lehrlinge mit einem Realschulabschluss lag im vergangenen Jahr bei rund 22 %. Nach
wie vor weisen wenige Auszubildende zum Berufskraftfahrer die Hochschul- oder Fach-

hochschulreife auf.

Tabelle 19: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Berufskraftfahrer* mit neu abgeschlossenem
Ausbildungsvertrag nach schulischer Vorbildung im Zeitraum der Jahre 2002 bis 2010

Auszubildende mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag
davon mit schulischer Vorbildung/zuletzt erreichtem Abschluss
f ohne| mit Schul.
Ausbildungsberuf| Jahr | mann- | . . | insge- Berufs-
lich |eiblich! “same grund-
Realschul-|Hochschul-|  bil- |Berufs-|Berufsvor-| Sonstige
Hauptschul- | oder glw. |/[Fachhoch-| dungs- | fach- |bereitungs-{ und ohne
abschluss |Abschluss| schulreife | jahr | schule jahr Angabe
Berufskraftfahrer 2002 682 12 694 16 322 186 12 26 41 36 55
Berufskraftfahrer 2003 682 16 698 7 329 213 13 19 53 18 46
Berufskraftfahrer 2004 757 21 778 11 333 236 27 25 68 31 47
Berufskraftfahrer 2005 791 12 803 6 431 256 29 21 33 6 21
Berufskraftfahrer 2006 950 23 973 12 422 253 21 42 114 40 69
Berufskraftfahrer 2007  1.777 62 1.839 70 918 644 46 k.A. k.A. k.A. 161
Berufskraftfahrer 2008 1.998 68 2.066 66 1.065 591 48 k.A. k.A. k.A. 296
Berufskraftfahrer 2009 2.046 88 2134 50 1.274 661 61 k.A. k.A. k.A. 88
Berufskraftfahrer 2010 k.A. kA. 2416 34 1.284 530 54 47 258 76 133

k.A.: keine Angabe.

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

Quellen: Statistisches Bundesamt, Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur — Berufliche Bildung; Deutscher
Industrie- und Handelskammertag (DIHK).
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Zwar stieg die Zahl der neu abgeschlossenen Ausbildungsvertrage in den vergangenen
Jahren stetig an. Hierzu hat nicht zuletzt das vom Bundesamt betreute Férderprogramm
+Aus- und Weiterbildung" beigetragen, das die Ausbildung von Berufskraftfahrern finan-
ziell fordert. Einige Unternehmen nutzen die Férdermdéglichkeiten, um in die Ausbildung
von Berufskraftfahrern einzusteigen.® Dennoch herrscht in der Branche nach wie vor ein
insgesamt geringes Ausbildungsengagement vor. Dies zeigt sich deutlich, wenn man die
Zahl der neu abgeschlossenen Ausbildungsvertrage in Relation zur Anzahl der am Markt
tatigen Unternehmen setzt. So ist der Anteil der Ausbildungsbetriebe bei 2.416 neuen
Vertragen im Vergleich zu rund 50.000 Unternehmen, die gewerblichen Guterkraftverkehr
betreiben, und rund 40.000 Unternehmen des Werkverkehrs relativ gering. Die Aussagen
zahlreicher Unternehmen zu Schwierigkeiten bei der Stellenbesetzung fiihren bislang re-
gelmaRig nicht dazu, dass eigene Ausbildungsengagement zu erhéhen, um den Fahr-

personalstamm zu sichern.

Gleichzeitig steigt die Bedeutung einer qualifizierenden Berufsausbildung bei Kraftfahr-
zeugfuhrern. In der Vergangenheit reichte der Fuhrerschein oftmals als Qualifikations-
nachweis aus. Zudem wurde bei der Vergitung regelmafig nicht zwischen Fahrern mit
einer abgeschlossenen Berufsausbildung und jenen ohne einen qualifizierenden Ab-
schluss unterschieden. Fir die Fahrer bestand daher kein Anreiz, eine Ausbhildung zum
Berufskraftfahrer abzuschlieRen. Vielmehr férderte die Art der Rekrutierung und Bezah-
lung im Transportgewerbe einen vorzeitigen Ausbildungsabbruch. Durch die verpflichten-
de Grundqualifikation im Rahmen der Bestimmungen des Berufskraftfahrer-
Qualifikations-Gesetzes wird das Anwerben von Quereinsteigern in der Branche er-

schwert, der Anteil berufsqualifizierter Fahrer wird mittel- bis langfristig ansteigen.

Zahlreiche Unternehmen mahnen Schwierigkeiten an, die die eigene Ausbildungstatigkeit
behindern. Diese lagen zum einen auf der Seite der potenziellen Bewerber. So seien vie-
le Jugendliche nicht an der Ausbildung zum Berufskraftfahrer interessiert, sondern be-
vorzugten Ausbildungsplatze in anderen Industrie- und Handelsbranchen. Dies sei primér
auf das vergleichsweise schlechte Image der Speditions- und Transportbranche zurick-
zufuihren, das andere Ausbildungsberufe vermeintlich attraktiver erscheinen Iasst. Ferner
wird bei zahlreichen Bewerbern eine mangelnde Ausbildungsreife, die sich neben fachli-
chen Defiziten in unzureichend ausgepragten ,soft skills* zeige, ebenso angemahnt, wie
das fiir die Ausbildung zu junge Alter der Schulabgénger. Da die Bestimmungen des Ju-
gendschutzgesetzes und das Mindestalter fir den Erwerb der unterschiedlichen Fuhrer-
scheinklassen, den Einsatz minderjahriger Auszubildender einschranken, werden regel-
maRig altere Bewerber bevorzugt. Diese dirften nicht selten zuvor bereits eine andere
Ausbildung abgebrochen oder sich bis dahin auf keine andere Ausbildungsstelle erfolg-
reich beworben haben. Die Schwierigkeiten bei der Bewerberanzahl und -auswahl fihren

teilweise dazu, dass Ausbildungsstellen nicht besetzt werden. Nach Angaben der Bun-

! Im Jahr 2011 wurden rund 1.500 Antrage auf Férderung von Ausbildungsverhéltnissen
beschieden. Ein Antrag umfasst im Durchschnitt zwei bis drei Aushildungsverhaltnisse.
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desagentur fur Arbeit wurden im Jahr 2010 bis zum September — d.h. dem Monat, in dem
die Berufsausbildung normalerweise begonnen hat — im Berufsbereich des Landverkehrs
insgesamt 4.416 Berufsausbildungsstellen gemeldet. 357 Stellen blieben bis dahin unbe-
setzt, dies entspricht einem Anteil von 8 %.Damit liegt der Anteil in diesem Bereich dop-
pelt so hoch, wie im Durchschnitt aller Berufsgruppen. Hier lag der Anteil der bis Sep-

tember nicht besetzten Ausbildungsstellen bei rund 4 %.

Zum anderen werden die eigenen Unternehmensstrukturen und -gegebenheiten oftmals
als Grund fir die fehlende Ausbildungsinitiative genannt. So fehle es an einem geeigne-
ten Ausbildungsleiter, der die entsprechenden Voraussetzungen erfillt und die Lehrlinge
wahrend ihrer Ausbildung begleitet. Ferner mangele es an Raumlichkeiten, der Ausstat-
tung oder dem Personal, um alle betrieblichen Ausbildungsinhalte — wie beispielsweise
das Uberprifen der Funktionsfahigkeit elektrischer Anlagen, Kontrolleinrichtungen und

Bremsanlagen — zu vermitteln.

Den genannten Problemen bei der Bewerbersuche und bei den unternehmerischen Vor-
aussetzungen zur Ausbildung begegnen einzelne Unternehmen mit verschiedenen Mal3-
nahmen. So haben sich an einigen Orten Ausbildungsverbiinde zusammengeschlossen,
die gemeinsam die Voraussetzungen fur eine betriebliche Ausbildung zum Berufskraft-
fahrer schaffen. Durch die Kooperation wird es ermdglicht, dass alle Ausbildungsinhalte
vermittelt werden kénnen. Gleichzeitig steigt fur den Auszubildenden die Wahrscheinlich-
keit, nach Ausbildungsabschluss in einen Verbundbetrieb Gbernommen zu werden. Ein
wachsendes Interesse an der Aushildung zum Berufskraftfahrer versuchen einzelne Un-
ternehmen zu foérdern, in dem sie neue Wege gehen, Jugendliche auf die angebotenen
Ausbildungsstellen aufmerksam zu machen. Hierzu gehért es beispielsweise, Uber sozia-
le Netzwerke im Internet Kontakte zu Schulabgéngern zu kniipfen. Ferner haben zahlrei-
che Verbande Ausbildungsinitiativen gegriindet, um den Bekanntheitsgrad des Berufsbil-
des zu erhdhen. Insgesamt muss nicht nur die Ausbildungstatigkeit, sondern auch das
Engagement der Branche, junge Leute fur den Beruf des Kraftfahrzeugfuhrers zu begeis-
tern, noch wachsen, um der Herausforderung der erfolgreichen Nachwuchsgewinnung zu

begegnen.

Die Ausbildungsvergiitung bei angehenden Berufskraftfahrern gestaltet sich regional und
unternehmensbezogen sehr unterschiedlich. Das durchschnittliche monatliche Entgelt ei-
nes Auszubildenden zum Berufskraftfahrer lag im Jahr 2010 in Westdeutschland bei 667
Euro.! Dabei verdiente ein Auszubildender im ersten Lehrjahr 609 Euro, im zweiten Jahr
667 Euro und im dritten Ausbildungsjahr 723 Euro pro Monat. Im dstlichen Bundesgebiet
lagen die entsprechenden monatlichen Verdienste bei 498 Euro, 541 Euro und 582 Euro.
Daraus ergibt sich eine durchschnittliche Ausbildungsvergiitung von 540 Euro. Wie in

den Jahren zuvor war damit sowohl im westlichen als auch im &stlichen Bundesgebiet

Y vgl. hierzu und im Folgenden: Bundesinstitut fiir Berufsbildung: Tarifliche Ausbildungs-
vergltungen 2010 in Euro.
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die Ausbildungsvergitung im Vergleich zu anderen Lehrberufen unterproportional. Im
Durchschnitt aller Ausbildungsberufe verdiente ein Lehrling in den westlichen Landern
688 Euro pro Monat, im dstlichen Bundesgebiet lag der monatliche Verdienst bei 612 Eu-
ro.! Die mitunter hohen Abweichungen von der durchschnittlichen Ausbildungsvergiitung
verdeutlicht beispielsweise ein Blick auf die tariflich vereinbarte Vergitung von Auszubil-
denden zum Berufskraftfahrer in Nordrhein-Westfalen. Hier steigt das monatliche Lehr-
einkommen im dritten Jahr ab August dieses Jahres um 50 Euro, so dass Lehrlinge im

letzten Ausbildungsjahr eine Vergtitung in Hohe von 900 Euro pro Monat erhalten.

5.5 Arbeitslose und offene Stellen

Die Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit zur Anzahl der arbeitslos gemeldeten Kraft-
fahrzeugfuhrer (Berufsgruppe 714) sowie der fir diesen Beruf offen gemeldeten Stellen
gibt einen Uberblick zur Entwicklung des Arbeitsmarktes fiir Kraftfahrzeugfiihrer. Die
nachfolgende Abbildung stellt die beiden Verlaufe fir den Zeitraum Januar 2005 bis Juni
2011 gegeniiber. Danach war die Zahl der arbeitslos gemeldeten Kraftfahrzeugfiihrer seit
Anfang des Jahres 2010 kontinuierlich riicklaufig und lag im Oktober 2010 bei rund
96.600, ehe sie in den Wintermonaten wieder anstieg und im Februar 2011 einen Wert
von 119.900 erreichte. Seither ist sie wieder ricklaufig. Im Juni 2011 waren insgesamt
97.500 Kraftfahrzeugfiihrer arbeitslos gemeldet. Gegenlaufig entwickelt sich die Zahl der
offen gemeldeten Stellen fir Kraftfahrzeugfiihrer. Sie steigt seit Beginn des Jahres 2010
tendenziell an und lag im Juni 2011 bei rund 16.000 Stellen. Der konjunkturelle Auf-
schwung spiegelt sich damit in einer deutlich erhéhten Suche nach Kraftfahrzeugfiihrern
wider. Nach Angaben der Bundesagentur fiir Arbeit betrug die abgeschlossene Vakanz-
zeit® fur Arbeitsstellen im Wirtschaftszweig Verkehr und Lagerei im Jahreszeitraum Juli
2010 bis Juni 2011 durchschnittlich 54 Tage. Dies entspricht einer Erhhung um 5 Tage
gegeniiber dem Vorjahreszeitraum. Dennoch liegt sie nach wie vor unter dem Durch-
schnitt aller Wirtschaftszweige. Hier lag die abgeschlossene Vakanzzeit im entsprechen-
den Zeitraum bei 58 Tagen. Insgesamt liegt die Zahl der Arbeitslosen in der Berufsgrup-
pe der Kraftfahrzeugfiihrer derzeit noch Uber den Daten, die im Jahr 2008 gemeldet wur-

den.

! Vgl. hierzu Bundesinstitut fur Berufsbildung: Tarifliche Ausbildungsvergutungen 2010:
Deutlich geringerer Anstieg als im Vorjahr, Bonn, 2011.

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

Arbeitsmarktent-
wicklung
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Abbildung 24: Offene Stellen und arbeitslose ,Kraftfahrzeugfuhrer* (714) im Zeitraum von
Januar 2005 bis Juni 2011
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Anmerkung: Ab dem Berichtsmonat Mérz 2011 wurde die statistische Berichterstattung zur Arbeitslosigkeit auf
eine neue integrierte Datenbasis umgestellt. Daraus ergeben sich mogliche Abweichungen zu friiheren Verof-

fentlichungen, eine Vergleichbarkeit ist nur eingeschrankt mdoglich. Die hier angegebenen Werte beziehen sich
auf den jeweils zum Zeitpunkt der monatlichen Verdffentlichung aktuellen Datenstand der offenen Stellen und

arbeitslos gemeldeten ,Kraftfahrzeugfiihrer*.

Quelle: Bundesagentur fir Arbeit.

Eine regionale Betrachtung zeigt, dass die Zahl der Arbeitslosen in allen Regionen
Deutschlands tber der Zahl der offen gemeldeten Stellen fiir die Berufsgruppe der Kraft-
fahrzeugfihrer liegt (siehe Abbildung 25). Statistisch gesehen kommen im Landerver-
gleich insbesondere in den 6stlichen Landern — mit Ausnahme Thiringens — besonders
viele Arbeitslose auf eine offene Stelle. So entfielen im Juni 2011 rechnerisch auf eine of-
fen gemeldete Stelle fir einen Kraftfahrzeugfuhrer in Berlin 30 arbeitslos gemeldete Be-
rufskraftfahrer. In Mecklenburg-Vorpommern kommen rund 14 Arbeitslose auf eine offe-
ne Stelle. In den westlichen Landern des Bundesgebietes weist Nordrhein-Westfalen bei
einer entsprechenden Auswertung den hdchsten Wert auf. Hier liegt das rechnerische
Verhaltnis bei rund acht arbeitslosen Kraftfahrern pro offen gemeldeter Stelle. Der nied-
rigste Wert ergibt sich in Baden-Wirttemberg. Hier kommen statistisch gesehen auf eine

offene Stelle rund drei Arbeitslose.

Regionale Be-
trachtung
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Abbildung 25: Offene Stellen und arbeitslose ,Kraftfahrzeugfuhrer* (714) im Juni 2011 nach
Bundeslandern
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Anmerkung: SH (Schleswig-Holstein), HH (Hamburg), NI (Niedersachsen), HB (Bremen), NW (Nordrhein-
Westfalen), HE (Hessen), RP (Rheinland-Pfalz), BW (Baden-Wirttemberg), BY (Bayern), SL (Saarland), BE
(Berlin), BB (Brandenburg), MV (Mecklenburg-Vorpommern), SN (Sachsen), ST (Sachsen-Anhalt), TH (Thurin-

gen).

Quelle: Bundesagentur fir Arbeit.

Bei diesen Berechnungen gilt es jedoch zu beachten, dass nicht jeder arbeitslos gemel-
dete Kraftfahrzeugfihrer tatséchlich in diesem Beruf einsetzbar ist. Zurlickzufiihren ist
dies auf mehrere Griinde:

- Zahlreiche arbeitslos gemeldete Kraftfahrzeugfiihrer sind bereits alter als 50 Jah-
re.! Den mitunter hohen arbeitsbezogenen korperlichen Belastungen diirfte da-
her ein Teil von ihnen nicht mehr gewachsen sein.

- Die Vermittlung von Langzeitarbeitslosen erweist sich regelméaRig als schwierig.

- Nicht wenige arbeitslos gemeldeten Kraftfahrzeugfihrer dirften nicht Gber eine
Fahrerlaubnis verfligen, die sie zum Fuhren von Fahrzeugen Uber 7,5 Tonnen
zulassigem Gesamtgewicht berechtigt. Sie sind daher bei einer Vielzahl der Un-
ternehmen des Transportgewerbes nicht unmittelbar fir eine Anstellung geeig-
net, da hier regelméaRig schwere Lkw mit einem hdheren zulassigen Gesamtge-

wicht zum Einsatz kommen.

Einschréankend ist ferner darauf hinzuweisen, dass zahlreiche Unternehmen freie Stellen
nicht der Bundesagentur fir Arbeit melden. Anstatt die Vermittlung tUber die 6ffentliche
Institution zu nutzen, bevorzugen sie die ausschlie3liche Suche Uber Stellenanzeigen in
Printmedien und dem Internet sowie perstnliche Empfehlungen. Die tatséchlich freien

Stellen durften daher Gber dem in der Arbeitsmarktstatistik ausgewiesenen Wert liegen.

L vgl. hierzu Anhang C 2.

Einschrankende
Bemerkungen
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Wahrend der tatsachliche Bedarf an Berufskraftfahrern in der Arbeitsmarktstatistik unter-

schatzt werden dirfte, wird das reale Angebot an Kraftfahrzeugfiihrern Giberschatzt.

5.6 Zusammenfassung

Einhergehend mit der positiven konjunkturellen Entwicklung und dem wachsenden
Transportaufkommen hat die Nachfrage nach Berufskraftfahrern innerhalb des vergan-
genen Jahres deutlich zugenommen. Unternehmen weisen vermehrt auf Schwierigkeiten
bei der Stellenbesetzung hin und beklagen teilweise einen Mangel an qualitativ gut ein-
geschatzten Fahrern. Hierbei sind jedoch deutliche Unterschiede festzustellen in Abhan-
gigkeit vom Marktsegment und Ausbildungsengagement der Unternehmen. Ausbildungs-
betriebe haben regelmafig keine Probleme, offene Stellen mit eigenem Nachwuchs zu
besetzen. Insgesamt Uberwiegt die Anzahl der arbeitslos gemeldeten Kraftfahrzeugfiihrer
die der offenen Stellen in allen Regionen Deutschlands mehr oder weniger deutlich —
wenngleich nicht alle der gemaf der Statistik dem Arbeitsmarkt zur Verfigung stehenden

Fachkrafte, tatséachlich in diesem Beruf einsetzbar sind.

Ein weiterer Grund fir die steigende Nachfrage nach Berufskraftfahrern ist die Alters-
struktur der Beschaftigten. In den kommenden 15 Jahren wird Gber ein Drittel der Berufs-
kraftfahrer altersbedingt aus dem Berufsleben ausscheiden. Bedenkt man ferner das be-
rufliche Ausscheiden zahlreicher Fahrer vor Erreichen des gesetzlichen Renteneintrittsal-
ters, durfte die Zeitspanne noch kirzer sein. Zwar stieg das Aushildungsengagement in
der Branche in den vergangenen Jahren kontinuierlich an. Hierzu bietet nicht zuletzt das
durch das Bundesamt betreute Férderprogramm ,Aus- und Weiterbildung“ einen finan-
ziellen Anreiz. Dennoch reicht die Ausbildungstatigkeit bislang bei weitem nicht aus, das
Ausscheiden zahlreicher Fahrer in den kommenden Jahren zu kompensieren. Nach wie
vor bietet ein Grof3teil der Unternehmen keine Ausbildungsplatze an. Als Griinde hierfiir
werden haufig eine mangelnde Qualitat der Bewerber sowie fehlende strukturelle Vor-

aussetzungen im Unternehmen genannt.

Zahlreiche Ausbildungsinitiativen von Verbanden versuchen, den Bekanntheitsgrad und
das Image des Berufsbildes zu erhéhen sowie Unternehmen bei der Ausbildung zu un-
terstiitzen. Ferner versuchen einzelne Unternehmen beispielsweise Uber soziale Netz-
werke im Internet neue Kontaktwege zu Jugendlichen — und damit potenziellen Bewer-
bern — zu knlipfen oder schlieRen sich zu Ausbildungsverbiinden zusammen, um struktu-
relle Engpasse auszugleichen und gemeinsam Ausbildungsplatze anzubieten. Insgesamt
ist jedoch angesichts der zunehmenden Klagen, offene Stellen von Berufskraftfahrern
nicht mit geeigneten Fachkréaften besetzen zu kdénnen, das Engagement der Branche,
Nachwuchskréfte zu gewinnen und auszubilden, noch sehr gering. Eine Vielzahl der Un-

ternehmen hat bislang keine Anreize gesetzt und MalRnahmen getroffen, dem zuneh-
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menden Nachwuchsmangel zu begegnen und das Image des Berufsbildes zu verbes-

sern.

Die Attraktivitat des Berufsbildes steht in einem engen Zusammenhang mit den Arbeits-
bedingungen und hangt von der Wahrnehmung in der Offentlichkeit und innerhalb der
Branche ab. Einen oftmals negativen Einfluss hat dabei in den vergangenen Jahren die
Behandlung von Fahrern an der Laderampe ausgetibt. Dies betrifft sowohl das Mitwirken
bei Be- und Entladevorgéngen und die Wartezeiten an den Rampen als auch die mitunter
schlechte persénliche Behandlung der Fahrer sowie die eingeschrankte Nutzungsmaog-
lichkeit von Sanitar- und Sozialrdumen. Eine Verbesserung der Situation an den Lade-
rampen koénnte dazu beitragen, die Arbeitsbedingungen nachhaltig zu verbessern und die

Attraktivitat des Berufsbildes zu erhdhen.

Mafgeblichen Einfluss auf die Arbeitsbedingungen hat ferner die gesundheitliche und
arztliche Versorgung. Berufskraftfahrer geh6éren zu den Berufsgruppen mit der héchsten
Zahl an Arbeitsunféhigkeitstagen pro Jahr. Zuriickzufiihren ist dies haufig auf kérperliche
Belastungen — etwa bei Be- und Entladevorgéangen, denen vor allem altere Fahrer oft-
mals nicht mehr ausreichend gewachsen sind. Mitunter lange Abwesenheitszeiten vom
Wohnort und unregelmafiige Arbeitszeiten flihren gleichzeitig dazu, dass die arztliche
Versorgung von zahlreichen Berufskraftfahrern als unzureichend beschrieben wird. Nicht
selten verzichten Fahrer deshalb auf einen Arztbesuch und versuchen akute Krankheits-
zeichen selbst mit Medikamenten zu behandeln. Die gesundheitliche Versorgung von
Kraftfahrzeugfiihrern zu verbessern, hat sich der ehrenamtliche Verein ,DocStop fur Eu-
ropéer e.V." zum Ziel gesetzt. Er leistet Unterstitzung fiir Berufskraftfahrer bei der medi-
zinischen Unterwegsversorgung. So soll es Fahrern ermdglicht werden, bei akuten ge-

sundheitlichen Leiden nach Mdglichkeit wahrend der Pausenzeit einen Arzt aufzusuchen.

Die tarifliche Vergiitung von Berufskraftfahrern ist im vergangenen Jahr mehr oder min-
der deutlich gestiegen. So wurden in einigen Tarifgebieten vergleichsweise hohe Lohn-
anpassungen vereinbart. Entgegen der Tendenz vorheriger Jahre wurde dabei in den
meisten Tarifgebieten auf eine Abkopplung der Vergutungsentwicklung der tbrigen Be-
schaftigten der Branche verzichtet. Zahlreiche nicht tarifgebundene Unternehmen haben
im vergangenen Jahr jedoch keine Erhéhungen des Grundentgelts vorgenommen,
wenngleich Kiirzungen von Sonderzahlungen und Pramien, die zur Zeit der Wirtschafts-

krise durchgefiihrt wurden, in der Regel zuriickgenommen wurden.
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6 Schienenfahrzeugfuhrer

6.1 Struktur der Beschéftigten

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Entwicklung der Struktur der sozialversicherungs-
pflichtig beschaftigten Schienenfahrzeugfiihrer im Zeitraum der Jahre 2000 bis 2010. Da-
nach waren im vergangenen Jahr rund 35.400 Schienenfahrzeugfiihrer sozialversiche-
rungspflichtig beschéftigt (siehe Tabelle 20). Beamte werden in dieser Statistik nicht aus-
gewiesen, so dass die Gesamtzahl der Schienenfahrzeugfuhrer in Deutschland tGber dem
angegebenen Wert liegt. Seit Mitte des vergangenen Jahrzehnts hat die Anzahl der Be-
schaftigungsverhaltnisse stetig zugenommen. Mit einem Anteil von 93,8 % sind die meis-
ten Schienenfahrzeugfiihrer im Dienstleistungssektor tatig — davon der weit tiberwiegen-
de Teil im Bereich Verkehr und Nachrichtentibermittlung. Im produzierenden Gewerbe ist

der Anteil der Schienenfahrzeugfuhrer tendenziell ricklaufig, zuletzt lag er dort bei 6,2 %.

Wie in den Jahren zuvor, ist das Durchschnittsalter der sozialversicherungspflichtig be-
schaftigten Schienenfahrzeugfiihrer in Deutschland weiter angestiegen. Der Anteil der
Beschéftigten in der obersten Altersklasse ab 50 Jahren hat weiter zugenommen. Im
Jahr 2010 waren insgesamt 28,2 % der angestellten Schienenfahrzeugfiihrer in Deutsch-
land 50 Jahre oder &lter. Die Anteile sédmtlicher jingerer Altersklassen waren hingegen
riicklaufig oder nahezu konstant. Der lberwiegende Teil der Beschéftigten ist zwischen
35 und 50 Jahren alt. Lediglich 2,9 % der Schienenfahrzeugfiihrer haben das 25. Le-
bensjahr noch nicht beendet. Dies ist jedoch zum Teil darauf zurtickzufuhren, dass das
Mindestalter fur den selbstédndigen Einsatz zum Fuhren von Eisenbahnfahrzeugen bis-
lang in Deutschland bei 21 Jahren lag. Der Anteil der Beschéftigten in der untersten Al-
tersklasse ist mithin zwangslaufig geringer als im Durchschnitt aller Berufsgruppen, bei
denen in der Regel keine derartige Altersbegrenzung besteht. Bei letzteren hatten im
Jahr 2010 6,5 % der Beschaftigten das 25. Lebensjahr noch nicht vollendet. Der ver-
gleichsweise hohe Anteil alterer Beschaftigter bei einem gleichzeitig relativ geringen An-
teil der unteren Altersklassen deutet darauf hin, dass derzeit nicht geniigend junge
Schienenfahrzeugfiihrer nachriicken, um das altersbedingte Ausscheiden einer wach-
senden Anzahl an Beschaftigten aus dem Berufsleben in den kommenden Jahren zu
kompensieren. Das Nachwuchsproblem zeigt sich besonders deutlich im 6stlichen Bun-
desgebiet. Hier war zuletzt Gber ein Drittel der sozialversicherungspflichtig beschéftigten
Schienenfahrzeugfihrer 50 Jahre und alter, wéhrend nur wenige Kollegen jiinger als 25

Jahre alt waren. Im westlichen Bundesgebiet stellte sich die Lage etwas besser dar.

Betrachtet man den Bildungshintergrund der Schienenfahrzeugfiihrer, zeigt sich, dass
82,7 % uber eine abgeschlossenen Berufsausbildung verfligen. Damit liegt ihr Anteil be-
deutend hoher als in einigen anderen Berufen der Verkehrs- und Logistikbranche und
hoher als im Durchschnitt aller Berufe. Bei letzterem hatten im vergangenen Jahr 61,3 %

der Beschaftigten eine Berufsausbildung erfolgreich abgeschlossen. Der hohe Anteil bei
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den Schienenfahrzeugfiihrern bedeutet aber nicht, dass jeder der hier erfassten Beschéf-
tigten eine Berufsausbildung zum Schienenfahrzeugfiihrer abgeschlossen hat. Nicht-
bundeseigene Eisenbahnverkehrsunternehmen und Personaldienstleister bieten Um-
schulungen zum Lokfiihrer an. Die Schulungen dauern in der Regel neun bis zehn Mona-
te. Nicht selten werden derartige Umschulungen zur Wiedereingliederung in den ersten
Arbeitsmarkt durchgefuhrt und Uber Bildungsgutscheine finanziert. Ausgewdahlt werden
primar Bewerber, die mdglichst eine Ausbildung in einem technischen Beruf erfolgreich
abgeschlossen haben. Der Anteil der Quereinsteiger in der Berufsgruppe der Schienen-

fahrzeugfihrer hat mithin in den vergangenen Jahren zugenommen.

Tabelle 20: Struktur der sozialversicherungspflichtig beschaftigten Schienenfahrzeugfihrer (711)

2000 2002 2004 2006 2008 2009 2010

Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte 36.149 34.785 33.965 33.995 34.837 35.060 35.430
Bestandsentwicklung Index (2000=100) 100 96 94 94 96 97 98

Beschéftigtengruppen (in %)

Frauen 8,6 8,7 8,6 8,4 8,4 8,5 8,7
Auslander 4,6 4,7 4,5 4,3 43 4,3 4,1
Unter 25 Jahre 4.3 38 34 2,8 3,0 2,9 2,9
25 bis unter 35 Jahre 30,2 252 201 165 142 142 143
35 bis unter 50 Jahre 48,9 537 583 599 586 565 546
50 Jahre und alter 16,7 17,2 182 20,8 243 264 282
Teilzeit unter 18 Stunden 0,2 0,3 0,3 0,3 0,4 0,4 0,4
Teilzeit 18 Stunden und mehr 2,3 3,0 3,8 4,8 51 53 53
Ohne abgeschlossene Berufsausbildung 13,5 131 13,0 126 121 11,7 114
Mit abgeschlossener Berufsausbildung 83,9 83,8 835 834 831 830 827

darunter: mit Abitur 0,8 0,8 0,9 0,9 1,1 1,2 14
Mit Fachhochschulabschluss 0.3 0,3 0,3 0,3 0,4 0,4 0,4
Mit Universitatsabschluss 0,2 0,2 0,2 0,2 0,3 0,3 0,3
Berufliche Ausbildung unbekannt 2,2 2,5 3,0 3,5 4,1 4,6 52

Branchenstruktur (in %)

Land-, Forstwirtschaft, Gartenbau 0,1 0,1 0,1 0,0 0,1 0,1 0,1

Produzierendes Gewerbe, darunter: 10,9 7.4 6,9 7,1 7,8 6,6 6,2
Maschinen-, Fahrzeugbau 0,7 0,8 0,9 0,8 1,0 0,8 0,7
Baugewerbe 0,9 0,7 0,7 15 15 0,6 0,6
Ubriges produzierendes Gewerbe 9,4 5,9 53 4,8 53 52 4,8

Dienstleistungssektor, darunter: 89,0 92,6 93,0 929 922 93,3 938
Handel 1,6 15 1,4 15 15 1,0 0,9
Verkehr und Nachrichtentbermittlung 84,6 879 876 874 874 89,3 89,9
Kredit- und Versicherungsgewerbe 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Ingenieurbiros, Rechtsberatung,
Werbung, Arbeithnehmertberlassung 1,3 0,9 1,1 1,4 1,7 1,4 1,4
Erziehung, Unterricht, Kultur, Sport,
Unterhaltung 0,1 0,3 0,2 0,1 0,2 0,2 0,2
Gesundheits- und Sozialwesen 0,1 0,7 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
Offentliche Verwaltung, Sozialversicherung 0,3 0,3 1,4 1,3 0,3 0,4 0,3
Ubrige Dienstleistungen 0,9 0,9 1,0 0,9 0,9 0,8 0,7

Quelle: Institut fur Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (IAB) - Berufe im Spiegel der Statistik.
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Nahezu unverandert gering sind in den vergangenen Jahren die Anteile der Beschéftig-
ten geblieben, die Gber einen Fachhochschul- oder Universitatsabschluss verfiigen. Wei-
ter ricklaufig ist der Anteil der Schienenfahrzeugfiihrer ohne eine abgeschlossene Be-
rufsausbildung. Dabei ist er im westlichen Bundesgebiet bedeutend héher als in den 6st-

lichen Landern.

6.2 Tatigkeits- und Anforderungsprofil

Um als Schienenfahrzeugfuihrer tatig zu sein, ist Ublicherweise eine Ausbildung im Be- Tétigkeiten
reich Transport und Verkehr erforderlich.* Nicht wenige Schienenfahrzeugfiihrer dirften

eine Ausbildung zum Eisenbahner im Betriebsdienst (Fachrichtung Lokfuhrer und Trans-

port) abgeschlossen haben. Im Nachfolgenden wird daher das Tatigkeits- und Anforde-

rungsprofil dieses Ausbildungsberufes naher beschrieben. Eisenbahner im Betriebsdienst

der Fachrichtung Lokfiihrer und Transport sind als Lok-, S- und U-Bahnfiihrer tatig und

steuern Lokomotiven und Triebfahrzeuge im Guter- und Personenverkehr. Sie fuhren

Rangierfahrten durch, stellen einzelne Zige zusammen und priifen die Betriebssicher-

heit. Dazu testen sie vor Fahrtantritt alle relevanten Funktionen an Lok und Wagen. Ins-

gesamt sind sie fUr einen reibungslosen und korrekten Betriebsablauf sowie die sichere

Beforderung von Personen und Gutern verantwortlich. Wahrend der Fahrt richten sie sich

nach den Fahrplanangaben und den Streckensignalen und beobachten den Fahrweg.

Dabei werden sie von modernen technischen Hilfsmitteln unterstiitzt. Zu ihren Aufgaben

gehort ferner eine genaue Dokumentation. Dazu fliihren sie Zugmeldebiicher und Be-

gleitpapiere. Sie kennen technische Regelwerke sowie gesetzliche und betriebsinterne

Vorschriften zur Organisation des Schienenverkehrs.

Die Anforderungen an Schienenfahrzeugfuhrer sind vielfaltig. Ein Schwerpunkt liegt auf Anforderungen
dem technischen Verstdndnis der Beschéftigten, das im Umgang mit technischen Gera-
ten, Maschinen und Anlagen eine hohe Bedeutung erlangt. Die Kontrolle der Betriebssi-
cherheit, das Erkennen von Stérungen und die Identifizierung von Mangelursachen erfor-
dern Kenntnisse zu Wirkungs- und physikalischen Zusammenhangen. Ein gutes raumli-
ches Vorstellungsvermégen ist ebenso von Vorteil wie handwerkliches Geschick, etwa
bei der Mitwirkung und Durchfihrung von Wartungsarbeiten. Vorausgesetzt werden dar-
Uber hinaus grundlegende mathematische Kenntnisse, die beispielsweise bei der Be-
rechnung des Gesamtgewichts neu zusammengestellter Ziige zum Tragen kommen.
Schienenfahrzeugfiihrer missen bestimmte gesundheitliche Voraussetzungen erftllen.
Diese betreffen u.a. das HoOr- und Sehvermdgen sowie die psychische Verfassung. Die
korperliche und geistige Eignung werden regelméRig vom Bahnarzt bzw. mittels psycho-

logischer Tests Uberprtft. Vor allem nicht-bundeseigene Eisenbahnverkehrsunternehmen

Y vgl. hierzu und im Folgenden: BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit
(Stand: Mai 2011).
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fordern regelméaRig zusatzliche fachliche Qualifikationen, wie z.B. die Befahigung zum
Wagenmeister. Auf diese Weise kann der jeweilige Einsatzspielraum der Beschaftigten
erhoht werden. Im grenziiberschreitenden Einsatz sind grundlegende Fremdsprachen-
kenntnisse notwendig, um mit Beschaftigten in Stellwerken und Bahnhéfen kommunizie-

ren und Anweisungen entgegennehmen zu kénnen.

Neben der fachlichen Eignung werden an Schienenfahrzeugfiihrer verschiedene Anfor-
derungen an die personlichen Eigenschaften gestellt, die sie im Berufsalltag einbringen
missen. Hierzu zahlt ein hohes Mal} an Sorgfalt, Gewissenhaftigkeit und Umsicht, da
Schienenfahrzeugfihrer eine hohe Verantwortung fir Personen und Sachwerte tragen.
Der Umgang mit etwaigen Stérungen im Betriebsablauf erfordert psychische Belastbar-
keit. Da Schienenfahrzeugfihrer in der Regel alleine im Fahrzeug arbeiten, missen sie
selbsténdig und eigenverantwortlich handeln. Gleichwohl sind eine ausgepragte Kommu-
nikationsfahigkeit sowie ein freundliches Auftreten unabdingbar, da Schienenfahrzeug-
fuhrer sowohl im standigen Kontakt mit Kollegen in Stellwerken und Bahnhéfen stehen,
als auch nicht selten von Fahrgasten um Informationen und Hilfe gebeten werden. Das
Einsatzgebiet von Schienenfahrzeugfihrern ist bisweilen relativ gro und insbesondere
der Einsatz im Fernverkehr bedingt nicht selten Ubernachtungen fernab des Wohnortes.
Mobilitat und Flexibilitat sind daher weitere Anforderungen, die an Schienenfahrzeugfiih-

rer gestellt werden.

6.3 Arbeitsbedingungen

Schienenfahrzeugfihrer arbeiten hauptsachlich in den Zigen, sind jedoch auch auf
Bahnhofen und unter freiem Himmel tatig, d.h. den jeweiligen Witterungsverhaltnissen
ausgesetzt. Sie arbeiten vorwiegend alleine, wenngleich sie tber Telekommunikations-
einrichtungen in engem Kontakt zu Kollegen in Stellwerken stehen. Beim Rangieren und
Arbeiten auf Gleisanlagen — beispielsweise um Waggons zu kuppeln — tragen sie
Schutzkleidung wie Handschuhe, Sicherheitsschuhe und Helm. Lokomotivfiihrer bei Un-
ternehmen, die sowohl im Personen- als auch im Guterverkehr tatig sind, wechseln mit-
unter zwischen den Einsatzbereichen. Auf unterschiedliche Bedingungen einstellen mis-
sen Lokfuhrer sich ferner, wenn sie auf Triebfahrzeugen unterschiedlicher Baureihen ta-
tig sind, deren Lokfuhrerstande mehr oder minder stark voneinander abweichen. Fir die
unterschiedlichen Typen und Baureihen ist daher eine jeweils erfolgreich abgeschlosse-
ne Einweisung Voraussetzung. Im Fall von Stérungen, Gefahrensituationen und Unféllen
leiten Schienenfahrzeugfihrer die erforderlichen MaRnahmen — wie Notfall- und Ret-
tungsplane — zielstrebig ein. Hohen psychischen Belastungen unterliegen Lokflihrer vor

allem im Falle von Personenschaden.

Die Arbeitszeiten von Schienenfahrzeugfuhrern kénnen generell als unregelmafig be-

schrieben werden, wenngleich es Unterschiede je nach Einsatzbereich — etwa im Nah-
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oder Fernverkehr — zu beachten gilt. Im Allgemeinen fallen Schichtdienst — in der Regel
im Drei-Schicht-Betrieb — sowie Sonn- und Feiertagsarbeit an. Der Giterverkehr findet
teilweise aufBerhalb der sonst Ublichen Arbeitszeiten statt, da die Strecken tagsuber oft-
mals durch den Personenverkehr belegt sind und der Giiterverkehr sich deshalb auf
Schwachlastzeiten konzentriert. Insbesondere im nationalen und internationalen Fern-

verkehr kommen héufig langere Abwesenheitszeiten vom Heimatort hinzu.

Die Arbeitszeiten von Lokfuhrern unterliegen dem allgemeinen Arbeitszeitrecht. Spezielle
Vorschriften zu Lenk- und Ruhezeiten, wie sie bei Berufskraftfahrern vorgeschrieben
sind, gibt es bislang nicht. Vorgaben zu Arbeits- und Ruhezeiten sind regelmafig Be-
standteil tarifvertraglicher Vereinbarungen. In die 6ffentliche Diskussion gelangen die Ar-
beitszeitvorschriften insbesondere in Folge schwerer Zugungliicke, die auf menschliches
Versagen zurtckzufihren sind. Nach Erkenntnissen des Bundesamtes wirden zahlrei-
che Gewerbevertreter — sowohl von Arbeitgeber- als auch von Arbeithehmerseite — ge-
setzliche Regelungen zu Lenk- und Ruhezeiten begriufRen. Voraussetzung sei, dass die
gesetzlichen Vorgaben mit technischen Kontrollmdglichkeiten — wie etwa bei Berufskraft-
fahrern — verbunden seien. Hierzu wére die Einfiihrung eines digitalen Kontrollgerats und
einer Fahrerkarte notwendig. Bislang sind die Arbeitszeiten von Lokfiihrern bei Kontrollen
vergleichsweise schwierig zu Uberprifen. Dies gilt insbesondere, wenn der Beschéftigte
unterschiedliche Fahrzeuge wahrend seiner Arbeitszeit bedient hat. Nach Gewerk-
schaftsangaben gestaltet sich die Uberpriifung insbesondere bei Leiharbeitern schwierig,
die teilweise innerhalb weniger Tage bei unterschiedlichen Eisenbahnverkehrsunterneh-

men zum Einsatz kommen.

Einhergehend mit der positiven konjunkturellen Entwicklung und dem gestiegenen Befor-
derungsaufkommen sind die Arbeitszeiten von Schienenfahrzeugfiihrern im vergangenen
Jahr vergleichsweise stark angestiegen. Wenngleich die Einsatzplanungen normalerwei-
se den gesetzlichen Arbeitszeitvorgaben entsprechen, dirfte es nach Aussage von Ge-
sprachspartnern regelmaRig zu Uberschreitungen der vorgegebenen zulassigen Zeiten
kommen, wenn die tatsachliche Transportabwicklung mehr Zeit in Anspruch nimmt. Dies
ergibt sich etwa durch nicht ausreichend eingeplante Verzdgerungen im Betriebsablauf
und Storungen. Ferner stehen nach Erkenntnissen des Bundesamtes nicht wenige Lok-
fuhrer — priméar von kleinen Unternehmen — auf Abruf zur Durchfihrung kurzfristiger Auf-
trage bereit. Wenngleich normalerweise kein Zwang besteht, eine auferplanmaRige
Fahrt zu Ubernehmen, bietet die zusatzliche Vergutung hierfir haufig einen Anreiz. Ne-
ben der zeitweiligen Uberschreitung der zulassigen Arbeitszeiten haben derartige kurz-
fristige Anforderungen Auswirkungen auf die Freizeitgestaltung, das soziale Umfeld so-
wie Ausgleichsphasen mit Familie und Freunden. Dennoch werden sie von den Beschéf-
tigten oftmals nicht als negativ empfunden. Dies ist auf die hohe persdnliche Bindung der
Beschéftigten zum Unternehmen zurtickzufuhren, die sich regelmafiig vor allem bei klei-

nen Eisenbahnbetrieben beobachten lasst.
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Die oftmals hohe Loyalitdt zum Unternehmen dirfte ein entscheidender Grund fiur die
nach Aussage von Gesprachspartnern des Bundesamtes geringe Fluktuation von Lok-
fuhrern sein. In Deutschland haben nach Angaben des Eisenbahn-Bundesamtes Uber
300 bundeseigene und nicht-bundeseigene Eisenbahnunternehmen eine Genehmigung,
Guterverkehr auf der Schiene zu betreiben. Dabei sind kleinere nicht-bundeseigene Ei-
senbahnen mitunter eng miteinander vernetzt. Im Rahmen von Kooperationen wird nicht
selten Ersatzmaterial aber auch Personal untereinander ausgetauscht. Generell dirfte
die Arbeitsbelastung von Lokfuhrern in Abhangigkeit von der Unternehmensgrolie variie-
ren und tendenziell bei kleineren Unternehmen héher liegen. Hier tlbernehmen Schienen-
fahrzeugfihrer neben ihrer originaren Tatigkeit regelmaRig weitere Aufgaben, wie Arbei-

ten am Fahrzeug oder Fahrplanungen.

Léngere Einsatzzeiten und zusétzliche Fahrten fuhren zu einer erhdhten korperlichen Be-
lastung der Beschéftigten. So durfte die Zahl der Krankheitstage nach Aussagen von Ge-
sprachspartnern des Bundesamtes im vergangenen Jahr wieder angestiegen sein, nach-
dem sie im Jahr 2009 im Vergleich zum Jahr 2008 riicklaufig war. Schienenfahrzeugfth-
rer weisen nach wie vor ein tberdurchschnittlich hohes Fehlzeitenniveau aufgrund von
Arbeitsunfahigkeit auf.* Insgesamt waren sie im Jahr 2009 durchschnittlich an 19,3 Ta-
gen arbeitsunfahig. Dabei zeigen sich deutliche Unterschiede in Abhangigkeit vom Ge-
schlecht. Wahrend Manner an 18,3 Tagen nicht zur Arbeit kommen konnten, fehlten
Frauen an 35 Tagen. Zurlickzufihren sind die hohen Fehlzeiten nicht nur auf kérperliche
Leiden. Eine bedeutende Rolle spielen zudem psychische Erkrankungen. Dabei scheinen
sich psychische Belastungen bei Frauen tendenziell starker auszuwirken als bei Mén-
nern. So zeigen sich bei Frauen in der gleichen Tatigkeitsgruppe regelmafiig hdhere psy-
chisch bedingte Fehlzeiten als bei ihren mannlichen Kollegen.2 Bei Letztgenannten wa-
ren nach Angaben des BKK Bundesverbands im Jahr 2009 192 psychisch verursachte
Arbeitsunfahigkeitstage je 100 beschéftigten Mitgliedern zu verzeichnen. Damit war ihre
Zahl im Vergleich zum Vorjahr zwar riicklaufig, dennoch gehdrten sie weiterhin zu den

Berufsgruppen mit den meisten psychisch verursachten Fehltagen.

Die berufsbedingten Belastungen von Schienenfahrzeugfiihrern sind regelméaRig Ursache
fur einen vorzeitigen Renteneintritt. Im Jahr 2009 lag der Anteil der Rentenneuzugange,
die Leistungen aufgrund einer verminderten Erwerbstatigkeit erhalten bei rund 18 %.°
Unter ihnen waren 90 % von einer vollen Erwerbsminderung betroffen. Der Anteil der

Rentenzugange aufgrund des Alters lag bei rund 61 %.*

Besondere psychische Belastungen fur Schienenfahrzeugfiuhrer ergeben sich nach Aus-

sagen von Gesprachspartnern des Bundesamtes bei grenziiberschreitenden Transporten

' vgl. hierzu und im Folgenden BKK Gesundheitsreport 2010, S. 90, Essen, 2010.

2 Vgl. hierzu und im Folgenden BKK Gesundheitsreport 2010, S. 110, Essen, 2010.
8 Vgl. hierzu und im Folgenden: Deutsche Rentenversicherung Bund: Rentenzugang
2009, Band 178, Berlin, 2010.

* Die ubrigen 21 % sind Witwen-, Witwer- bzw. Waisenrenten.
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und Fahrten im Ausland. Hierbei missen sie sich nicht nur auf andere Betriebssysteme
einstellen, belastend wirken vor allem mangelnde Fremdsprachenkenntnisse fur die
Kommunikation mit Beschaftigten in Stellwerken. Besondere Sorge bereitet dabei einigen
Lokfiihrern der Umstand, bei etwaigen Stor- oder Unféllen nicht hinreichend in der jewei-
ligen Landessprache kommunizieren zu kénnen. Eine international einheitliche Eisen-
bahnersprache — vergleichbar zur englischen Sprache im Flugverkehr — gibt es nicht.
Diese kann nach Aussagen von einigen Gesprachspartnern u.a. aufgrund der — im Ver-
gleich zu Piloten und Fluglotsen — in der Regel geringeren schulischen Vorbildung bei Ei-
senbahnern nicht umgesetzt werden. Lokfihrer missen sich deshalb nach Mdglichkeit
die fir den normalen Betriebsablauf notwendigen Begriffe in der jeweiligen Landesspra-

che einpragen.

Das Ziel, die unterschiedlichen Rechtsvorschriften zur Fahrberechtigung von Schienen-
fahrzeugfuhrern in den Mitgliedstaaten der EU zu vereinheitlichen, ist Inhalt der Richtlinie
2007/59/EG des Européischen Parlaments und des Rates aus dem Jahr 2007. Gleichzei-
tig soll die Vereinheitlichung dazu beitragen, die berufliche Mobilitét zu erhéhen und den
Wechsel von Triebfahrzeugfuhrern zwischen Eisenbahnverkehrsunternehmen in ver-
schiedenen Mitgliedstaaten der EU zu erleichtern. Zur Umsetzung trat im Mai 2011 in
Deutschland die Triebfahrzeugfiihrerscheinverordnung (TfV) in Kraft. Der Fuhrerschein
ist nunmehr ein behordliches Dokument, das vom Eisenbahn-Bundesamt ausgegeben
wird. Hier wird erstmals ein Register Uber alle ausgegebenen Fihrerscheine gefiihrt.
Ferner legt die Verordnung einheitliche Mindeststandards fur die Ausbildung zum Erwerb
des Triebfahrzeugfihrerscheins fest. Das Mindestalter fir den Erwerb des Triebfahrzeug-

fuhrerscheins liegt gemaf der Triebfahrzeugfihrerscheinverordnung bei 20 Jahren.

Die Vergltung von Schienenfahrzeugfiihrern variiert in Abhéngigkeit von der Berufserfah-
rung und dem Verantwortungsumfang. Ferner sind Unterschiede sowohl in Abhangigkeit
von der Region als auch vom Marktsegment zu beobachten. Nach Aussagen von Bran-
chenvertretern korreliert das Entgeltniveau nicht eindeutig mit den Eigentumsverhaltnis-
sen der Unternehmen. Zwar liegt das monatliche Einkommen von Schienenfahrzeugfth-
rern zahlreicher nicht-bundeseigener Eisenbahnverkehrsunternehmen unter dem des
Branchenfuhrers, mitunter werden jedoch auch héhere Arbeitsentgelte bezahlt. Neben
einer Grundvergitung werden teilweise Zulagen und Sonderzahlungen — wie Urlaubs-
und Weihnachtsgeld — geleistet. Einige Unternehmen haben im vergangenen Jahr Erho-
hungen der monatlichen Vergiitung vorgenommen, dabei richten sich die Anderungen in
den meisten Fallen nach tarifvertraglichen Vereinbarungen. Die gesplitterte Tarifstruktur
in der Branche und die Forderung nach einem einheitlichen Flachentarifvertrag wurde
von Gewerkschaftsseite als Grund fur mehrere StreikmafRhahmen im Frihjahr 2011 ge-
nannt, die sowohl den Personenverkehr als insbhesondere auch den Guterverkehr trafen.
Fur Beschéftigte der Deutschen Bahn AG wurde nach Gewerkschaftsangaben die Vergu-

tung zum Marz dieses Jahres um 1,8 % angehoben, gleichzeitig wurde die wdchentliche
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Arbeitszeit um eine Stunde verkirzt. Ab Januar 2012 steigt die Vergitung um weitere
2 % an.

Wahrend grundsatzlich die Vergitung in Abhéngigkeit von der Lange der Betriebszuge-
horigkeit und Berufserfahrung ansteigt, sind die weiteren beruflichen Entwicklungs- und
Karrieremoglichkeiten von Lokfuhrern eingeschrénkt. Innerhalb des Berufshildes nehmen
einige Schienenfahrzeugfuhrer die Moglichkeit wahr, die Ausbildung neuer Fachkréfte zu
Ubernehmen. Einzelne wechseln das origindre Betéatigungsfeld und sind in der Dispositi-

on der Unternehmen tatig.

6.4 Berufliche Ausbildung

Die Ausbildung von Schienenfahrzeugfiihrern wird seitens der Unternehmen auf unter-
schiedlichen Wegen vorgenommen. So fuhren nicht wenige nicht-bundeseigene Eisen-
bahnverkehrsunternehmen und Personaldienstleister Umschulungsmaflinahmen zum
Lokfuihrer durch. Die Lehrinhalte werden dabei innerhalb einiger Monate vermittelt und
haufig Uber Bildungsgutscheine finanziert. Voraussetzung hierfir ist, dass es sich um ei-
ne MaRnahme zur beruflichen Férderung und Wiedereingliederung in den Arbeitsmarkt
handelt. Eine umfassende Qualifizierung im Rahmen einer mehrjahrigen Berufsausbil-
dung kénnen daher zahlreiche Lokflihrer nicht nachweisen. Die Qualifizierung mittels
Umschulung reicht nach Einschatzung von Gesprachspartnern bei einigen Umschilern

nicht aus, um sie tatsachlich mit dem selbstéandigen Fihren einer Lok zu betrauen.

Der zweite Weg zur Qualifizierung von Schienenfahrzeugfihrern ist eine Berufsausbil-
dung, wie die dreijahrige Ausbildung zum Eisenbahner im Betriebsdienst in der Fachrich-
tung ,Lokfiihrer und Transport“. Grundsatzlich wird bei der nach dem Berufsbildungsge-
setz anerkannten Ausbildung zwischen dieser Fachrichtung und der Fachrichtung ,Fahr-
weg"“ unterschieden. Der Ausbildungsinhalt erstreckt sich Uber vielféaltige Lernbereiche.
Dazu zahlen in den ersten beiden Jahren zunachst Aufgaben, die beim Rangieren, dem
Priifen von Wagen und Bremsanlagen und der Aufsicht am Zug zu erfiillen sind.! Diese
Ausbildungsinhalte sind fur beide Fachrichtungen in gleichem Mal3e relevant, ehe im drit-
ten Ausbildungsjahr nach Fachrichtungen differenziert wird. Hier konzentrieren sich Lehr-
linge des Bereichs ,Lokfiihrer und Transport* auf Aufgaben des Priifens und Bedienens
von Triebfahrzeugen sowie die Durchfiihrung von Fahrten im Regelbetrieb und bei Sto-
rungen. Die nachfolgende Tabelle stellt die Entwicklung der Ausbildungszahlen fiir den
Zeitraum der Jahre 2002 bis 2010 dar. Eine Differenzierung nach Fachrichtungen ist

hierbei nicht mdglich. Es gilt daher zu beachten, dass nur ein Teil der in der Statistik aus-

Y vgl. hierzu und im Folgenden: BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit
(Stand: Mai 2011).
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gewiesenen Lehrlinge eine Ausbildung zum Lokfiihrer erhalt.' Gleichzeitig werden ange-
hende Lokfihrer, die durch Umschulungsmafinahmen qualifiziert werden, in der Tabelle

nicht erfasst.

Tabelle 21: Ausbildungsberuf ,Eisenbahner im Betriebsdienst” — Zahl der Auszubildenden,
Prufungsteilnehmer sowie vorzeitig aufgeldster Vertrdge im Zeitraum der Jahre
2002 bis 2010

Ausbildungsberuf | Jahr Ausbildungsvertrage gzgcﬁl} Prufungsteilnehmer| vorzeitig aufgeldste Vertrage
. Ausbil- . darunter .
von von insge- | dungsver- | insge- bestan- 1: 2: 3. insge-
Mannern |Frauen| samt trage samt den Lehrjahr | Lehrjahr | Lehrjahr | samt

Eisenbahner im

Betriebsdienst 2002 907 91 998 364 406 371 26 17 9 52
Eisenbahner im

Betriebsdienst 2003 952 103 1.055 426 331 303 29 14 8 51]
Eisenbahner im

Betriebsdienst 2004 1.097 111 1.208 479 329 292 22 16 7 45
Eisenbahner im

Betriebsdienst 2005 1.078 103 1.181 369 449 405 26 10- 36
Eisenbahner im

Betriebsdienst 2006 1.083 97 1.180 412 466 445 13 20 8 41
Eisenbahner im

Betriebsdienst 2007 1.129 90 1.219 499 488 442 k.A. k.A. k.A. 38
Eisenbahner im

Betriebsdienst 2008 1.311 98 1.409 610 379 353 49 14 5 68
Eisenbahner im

Betriebsdienst 2009 1.434 133 1.567 555 390 348 25 23 10 58
Eisenbahner im

Betriebsdienst 2010 1.502 171 1.673 614 478 440 k.A. k.A. k.A. 72|

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

Insgesamt hat die Zahl der Ausbildungsvertrdge in den vergangenen Jahren tendenziell
zugenommen. Im Jahr 2010 gingen insgesamt 1.673 Auszubildende einer Ausbildung
zum Eisenbahner im Betriebsdienst nach. Nachdem die Zahl der neu abgeschlossenen
Ausbildungsvertrage im Jahr 2009 im Vergleich zum Vorjahr leicht zurickgegangen war,
ist sie im Jahr 2010 wieder auf das Niveau von vor der Wirtschaftskrise angestiegen.
Grundsatzlich scheint das Interesse der Auszubildenden am gewéhlten Beruf hoch zu
sein. Hierauf deuten die vergleichsweise geringe Abbrecherquote sowie die Uberdurch-
schnittliche Bestehensquote bei der Abschlussprifung hin. Wéhrend erstgenannte mit
rund 4,3 % im Jahr 2010 nur etwa halb so hoch war wie im Durchschnitt aller Ausbil-
dungsberufe, schlossen mit rund 92 % merklich mehr Auszubildende zum Eisenbahner
im Betriebsdienst ihre Lehre erfolgreich ab als im Durchschnitt aller Berufe. Hier lag die
Bestehensquote im Jahr 2010 bei knapp 88 %. Der Frauenanteil bei den Auszubildenden

ist mit rund 10 % nach wie vor relativ gering.

Nach Aussagen von Gesprachspartnern des Bundesamtes geht die Anzahl der Bewer-
bungen fir eine Ausbildungsstelle zum Lokfuhrer merklich zuriick. Zwar konnten im ver-
gangenen Jahr Ausbildungsplatze in der Regel besetzt werden. Fir die Zukunft wird je-
doch in einigen Unternehmen und Regionen mit Schwierigkeiten gerechnet, auf eine aus-
reichende Bewerberzahl zuriickgreifen zu kénnen. Verantwortlich hierfir sind im Wesent-

lichen zwei Aspekte. Zum einen wird der demographische Wandel zunehmend spurbar,

! Angaben dazu, wie sich die Auszubildenden prozentual auf die beiden Fachrichtungen
verteilen, liegen dem Bundesamt nicht vor.
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der sich generell in einer sinkenden Anzahl junger Leute — und somit potenzieller Bewer-
ber — niederschlagt. Jedoch dirften die Auswirkungen in diesem Jahr durch das erstma-
lige Aussetzen der Wehrpflicht in Deutschland abgemildert werden. Zum anderen ist
nach Aussagen von Gewerbevertretern ein sinkendes Interesse bei Jugendlichen zu be-
obachten, den Beruf des Lokfuhrers zu ergreifen. Im Vergleich zu anderen Berufsfeldern
in Industrie und Handel wirde der Beruf des Lokfiihrers regelmafig als weniger attraktiv
eingeschatzt. Insbesondere in Ballungsgebieten der westdeutschen Lander gestaltet sich
die Suche nach Auszubildenden schwieriger als in einigen Regionen Ostdeutschlands.
Insgesamt sind die Ubernahmechancen fiir Lokfiihrer nach erfolgreicher Beendigung der
Ausbildung vergleichsweise gut. Das fur die Zukunft prognostizierte steigende Transpor-
taufkommen® und der damit einhergehende steigende Personalbedarf tragen hierzu
ebenso wie das altersbedingte Ausscheiden zahlreicher Lokfiihrer aus dem Berufsleben

in den kommenden Jahren bei.

Um den genannten Problemen zu begegnen und den beruflichen Nachwuchs zu sichern,
durften zukinftig die Herausforderungen an die Unternehmen wachsen, das Interesse
am Berufsbild des Lokfiihrers zu steigern. Einige Unternehmen prasentieren sich hierftr
beispielsweise auf Aushildungsmessen, um eine mdoglichst hohe Zahl an potenziellen
Bewerbern anzusprechen und das Berufsbild vorzustellen. Gleichzeitig scheint es nach
Gewerkschaftsangaben zukiinftig notwendig zu werden, den Beruf des Lokflihrers schon
friihzeitig in den Fokus mdglicher Berufswiinsche bei Jugendlichen zu ricken, mithin Ju-
gendliche fur den Beruf zu begeistern. Mogliche Ansatze hierfur wéren eine starkere Pré-
senz in Schulen — etwa Uber Schulpartnerschaften — oder eine aktive Vermittlung von
Praktikumsplatzen fur Schiler. Diese wirden eine Mdglichkeit schaffen, die Aufgaben
und den Arbeitsalltag von Lokfiihrern frihzeitig kennenzulernen und eine Bindung zur

Branche herzustellen.

Nach Aussagen von Gewerbevertreten weisen Auszubildende zunehmend eine man-
gelnde Ausbildungsreife auf. Diese auf3ere sich sowohl in fachlichen als auch persoénli-
chen Defiziten — wie Engagement, Zuverlassigkeit und Verantwortungsbewusstsein.
Fachliche Defizite seien beispielsweise im Bereich Mathematik zu beobachten. Auswir-
kungen der Bildungsvoraussetzungen auf das Ausbildungsniveau sind bislang noch nicht
zu erkennen. Insgesamt dirften in Zukunft die Chancen auf einen Ausbildungsplatz von
Jugendlichen mit einer geringeren schulischen Vorbildung steigen und gleichzeitig die
Anforderungen an Unternehmen wachsen, Auszubildende mit einem geringeren Vorbil-

dungsniveau zu qualifizieren.

! Die im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung erstellte
gleitende Mittelfristprognose fur den Glter- und Personenverkehr erwartet fur das Jahr
2011 eine Steigerung des Transportaufkommens im Schienenguterverkehr von 3,4 %.
Fur die Jahre bis 2014 wird eine jahrliche Steigerung von 2,7 % prognostiziert. Verglei-
che hierzu: Intraplan Consult GmbH, Ralf Ratzenberger: Gleitende Mittelfristprognose fur
den Giiter- und Personenverkehr, Mittelfristprognose 2010/2011, Miinchen 2011.
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Tabelle 22 stellt die Entwicklung der schulischen Vorbildung von neuen Auszubildenden
zum Eisenbahner im Betriebsdienst fiir die Jahre 2002 bis 2010 dar. Danach verfugt tber
die Halfte der Ausbildungsanfanger Gber einen Realschulabschluss. Es folgen Auszubil-
dende, die die Hochschul- bzw. Fachhochschulreife vorweisen kénnen. Ihr Anteil ist in
den vergangenen Jahren jedoch tendenziell riicklaufig. Der Anteil von Auszubildenden,
die die Hauptschule abgeschlossen haben, lag im Jahr 2010 bei rund 10 %. Wenngleich
eine bestimmte schulische Vorbildung gesetzlich nicht vorgeschrieben ist, stellt ein
Schulabschluss eine grundlegende Voraussetzung fir einen Ausbildungsplatz zum Ei-
senbahner im Betriebsdienst dar — ein Auszubildender ohne Hauptschulabschluss ist da-
her die Ausnahme. Gleichzeitig haben sich die Zugangsvoraussetzungen und das ge-
wilinschte Interessensgebiet von Auszubildenden gewandelt. So war in friilheren Jahren
mehr handwerkliches Geschick gefordert, um etwa kleinere Reparaturen am Triebfahr-
zeug selbst durchfiihren zu kénnen. Im Zuge des technischen Fortschritts und computer-

gestutzter Systeme ist die Bedeutung dieser Fahigkeiten gesunken.

Tabelle 22: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Eisenbahner im Betriebsdienst* mit neu
abgeschlossenem Ausbildungsvertrag nach schulischer Vorbildung im Zeitraum
der Jahre 2002 bis 2010

Auszubildende mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag
Ausbildungsbe- | | davon mit schulischer Vorbildung/zuletzt erreichtem Abschluss
ahr mann-| .. linsge- i Schul. Be-
ruf . eiblich| %59¢" | ohne | mi R i
lich samt ealschul- [Hochschul- | rufsgrund- | Berufs- | Berufsvor-| Sonstige
Hauptschul-| oder glw. [/Fachhoch-| bildungs- | fach- [bereitungs-und ohne
abschluss | Abschluss | schulreife jahr schule jahr Angabe
Eisenbahner im
Betriebsdienst 1999 451 71 522 1 88 274 101 3 36 8 11]
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2000 327 41 368 - 53 219 50 5 32 5 4
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2001 293 32 325 - 56 184 42 4 26 6 7|
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2002 327 37 364 - 55 206 63 1 24 1 14
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2003 381 45 426 2 65 220 93 5 26 1 14
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2004 429 50 479 - 65 251 112 5 26 2 18]
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2005 337 32 369 - 47 195 92 2 27 1 5
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2006 377 35 412 1 36 228 101 2 37 3 4
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2007 461 38 499 3 43 332 106 k.A. k.A. k.A. 15
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2008 562 48 610 4 82 343 120 k.A. k.A. k.A. 61
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2009 495 60 555 1 85 356 110 k.A. k.A. k.A. 3
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2010  k.A. k.A. 614 0 67 323 125 5 75 1 18

k.A.: keine Angabe.

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

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

Die monatliche Ausbildungsvergitung von Eisenbahnern im Betriebsdienst lag nach An-
gaben des Bundesinstituts fiir Berufsbildung sowohl in West- als auch in Ostdeutschland
bei durchschnittlich 740 Euro. Sie Uberstieg damit die Vergltung im Durchschnitt aller

Ausbildungsberufe um 52 Euro pro Monat in den westlichen und 128 Euro pro Monat in

Schulische Vorbil-
dung

Ausbildungsvergu-
tung
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den 6stlichen Bundeslandern. Auszubildende im ersten Lehrjahr erhielten 685 Euro, im
zweiten Jahr 740 Euro und im dritten Ausbildungsjahr 796 Euro.

6.5 Arbeitslose und offene Stellen

Im Zuge des konjunkturellen Aufschwungs und der im vergangenen Jahr deutlich gestie-
genen Nachfrage nach Transportdienstleistungen im Eisenbahngiterverkehr ist der Be-
darf an Schienenfahrzeugfuhrern merklich angestiegen. Nach Aussagen von Gespréchs-
partnern des Bundesamtes kommt es deshalb bei nicht wenigen Unternehmen zu Prob-
lemen bei der Besetzung offener Stellen fiir Lokfiihrer. Die nachfolgende Abbildung stellt
die Zahl der arbeitslos gemeldeten Schienenfahrzeugfiihrer der Anzahl der offen gemel-
deten Stellen fiir diese Berufsgruppe gegeniber. Es zeigt sich, dass die Zahl der offenen
Stellen seit Beginn des Jahres 2010 tendenziell zugenommen hat, wahrend die Zahl der
arbeitslos gemeldeten Schienenfahrzeugfihrer seither stetig sank. Im Méarz 2011 waren
bei der Bundesagentur fur Arbeit im Betrachtungszeitraum erstmals genauso viele offene
Stellen fiir Schienenfahrzeugfihrer gemeldet wie Arbeitslose in dieser Berufsgruppe re-
gistriert waren. Seither liegt die Zahl der offenen Stellen Uber der Zahl der Arbeitslosen,

so dass auch fir Langzeitarbeitlose die Chancen auf eine Beschaftigung deutlich ange-
stiegen sind (siehe hierzu Anhang D).

Abbildung 26: Offene Stellen und arbeitslose ,Schienenfahrzeugfihrer* (711) im Zeitraum von
Januar 2008 bis Juni 2011
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Anmerkung: Ab dem Berichtsmonat Méarz 2011 wurde die statistische Berichterstattung zur Arbeitslosigkeit auf
eine neue integrierte Datenbasis umgestellt. Daraus ergeben sich mogliche Abweichungen zu friheren Verof-
fentlichungen, eine Vergleichbarkeit ist nur eingeschrankt moglich. Die hier angegebenen Werte beziehen sich

auf den jeweils zum Zeitpunkt der monatlichen Veroffentlichung aktuellen Datenstand der offenen Stellen und
arbeitslos gemeldeten ,Schienenfahrzeugfuhrer*.

Quelle: Bundesagentur fir Arbeit.

Fachkraftebedarf
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Es lassen sich deutliche Unterschiede zwischen dem westlichen und dem &stlichen Bun-
desgebiet ausmachen. Der Nachfragetberhang nach Arbeitskraften ist primar auf die
Entwicklung im westlichen Bundesgebiet zurlickzufiihren. In der Gesamtheit des o6stli-
chen Bundesgebiets Ubersteigt hingegen die Zahl der Arbeitslosen die der offenen Stel-
len fur Schienenfahrzeugfuhrer.! Abbildungen 27 und 28 stellen die Verlaufe der Arbeits-
losenzahlen und der offenen Stellen differenziert nach westlichem und 6stlichem Bun-
desgebiet dar. Danach Uberstieg die Zahl der offenen Stellen im westlichen Bundesge-
biet die Zahl der Arbeitslosen erstmals im November 2010. Im Juni 2011 waren Uber
doppelt so viele offene Stellen fir Schienenfahrzeugfiuhrer wie Arbeitslose gemeldet.
Zwar wurden der Bundesagentur fir Arbeit seit dem vergangenen Jahr im 6stlichen Bun-
desgebiet ebenfalls tendenziell mehr offenen Stellen fur Schienenfahrzeugfiihrer ange-

zeigt, ihre Anzabhl liegt jedoch weiterhin unter der der Arbeitslosen.

Abbildung 27: Offene Stellen und arbeitslose ,Schienenfahrzeugfiihrer” (711) im westlichen
Bundesgebiet im Zeitraum von Juni 2010 bis Juni 2011
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Quelle: Bundesagentur fir Arbeit.

! Erkenntnisse zu einer Differenzierung der offenen Stellen nach Personen- und Giiter-
verkehrsunternehmen liegen dem Bundesamt nicht vor.
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Abbildung 28: Offene Stellen und arbeitslose ,Schienenfahrzeugfihrer (711) im dstlichen
Bundesgebiet im Zeitraum von Juni 2010 bis Juni 2011
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Quelle: Bundesagentur fir Arbeit.

Schlusselt man die Arbeitsmarktsituation nach Bundeslandern auf, wird deutlich, dass auf
dem Arbeitsmarkt fur Schienenfahrzeugfihrer im westlichen Bundesgebiet nur in
Schleswig-Holstein und dem Saarland mehr Arbeitlose als offene Stellen bei der Bun-
desagentur fur Arbeit registriert sind (siehe Abbildung 29). Hohe Abweichungen gibt es
u.a. in Niedersachsen, Hessen, Baden-Wirttemberg und Bayern. Statistisch gesehen
kommen in diesen Landern auf einen Arbeitslosen rund vier offene Stellen. Im 6stlichen
Bundesgebiet sind nur in Brandenburg mehr offene Stellen als arbeitssuchende Schie-
nenfahrzeugfihrer gemeldet. In den Gbrigen Landern ist das Verhaltnis umgekehrt. Be-
sonders hohe Abweichungen sind in Sachsen und Berlin zu verzeichnen. Hier kommen

statistisch gesehen 15 bzw. 13 Arbeitslose auf eine offene Stelle.
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Abbildung 29: Offene Stellen und arbeitslose ,Schienenfahrzeugfihrer” (711) im Juni 2011
nach Bundesléndern
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Anmerkung: SH (Schleswig-Holstein), HH (Hamburg), NI (Niedersachsen), HB (Bremen), NW (Nordrhein-
Westfalen), HE (Hessen), RP (Rheinland-Pfalz), BW (Baden-Wirttemberg), BY (Bayern), SL (Saarland), BE
(Berlin), BB (Brandenburg), MV (Mecklenburg-Vorpommern), SN (Sachsen), ST (Sachsen-Anhalt), TH (Thurin-

gen).
Quelle: Bundesagentur fir Arbeit.

Bei der Betrachtung der Daten zu Arbeitslosen und offenen Stellen gilt es zu beachten,
dass nicht alle arbeitslos gemeldeten Schienenfahrzeugfihrer tatséchlich in dem Beruf
einsetzbar sind. So haben 28 % der arbeitslos gemeldeten Schienenfahrzeugfiihrer das
50. Lebensjahr bereits erreicht oder Uberschritten und dirften daher teilweise den berufli-
chen Belastungen nicht mehr gewachsen sein (siehe hierzu Anhang D). Ferner dirften
manche Unternehmen nicht alle offenen Stellen bei der Bundesagentur fur Arbeit gemel-
det haben. Gleichzeitig werden einige Stellen fur Schienenfahrzeugfuhrer durch Umschu-
ler ibernommen, die zuvor einen anderen Beruf ausgeiibt haben. Freie Stellen werden
somit nicht zwangslaufig mit zuvor erwerbslos gemeldeten Arbeitskréften aus der Berufs-
gruppe der Schienenfahrzeugfuhrer besetzt. Steigt der Arbeitskraftebedarf in der gesam-
ten Volkswirtschaft weiter an, dirften zusatzliche Anreize notwendig sein, um geeignete

Arbeitskréfte fur eine Umschulung zum Lokfuhrer zu finden.

Neben der regionalen Betrachtung des Arbeitsmarktes lassen sich bei der Personalsuche
Differenzierungen nach Unternehmensart und -struktur treffen. Generell sind Unterneh-
men, die regelm&Rig in die qualifizierte Ausbildung von Nachwuchskréften investiert ha-
ben, weniger von Schwierigkeiten bei der Stellenbesetzung betroffen. Insgesamt diirfte
die Personal- und Nachwuchsgewinnung zukiinftig eine zentrale Herausforderung fir
Schienenverkehrsunternehmen sein, um sowohl der steigenden Nachfrage als gleichzei-
tig auch dem altersbedingten Ausscheiden zahlreicher Schienenfahrzeugfilihrer in den

kommenden Jahren zu begegnen.
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gement



BAG - Marktbeobachtung 127 Aktionsplan Guterverkehr und Logistik -5 D

6.6 Zusammenfassung

Der konjunkturelle Aufschwung und die stark gestiegene Nachfrage nach Transport-
dienstleistungen im Schienenguterverkehr haben den Bedarf an Schienenfahrzeugfiih-
rern seit dem vergangenen Jahr deutlich erhdht. Der Zuwachs fand dabei insbesondere
im westlichen Bundesgebiet statt, so dass hier in den meisten Regionen die Zahl der of-
fenen Stellen die der Arbeitslosen mittlerweile Uberragt. Im 6stlichen Bundesgebiet ist
dies nur in Brandenburg der Fall, wahrend in anderen Regionen teilweise deutlich mehr
Arbeitslose als offene Stellen bei der Bundesagentur fur Arbeit gemeldet sind. Gleichzei-
tig werden nicht alle Stellen durch Lokflihrer mit einer origindaren Berufsausbildung in die-
sem Bereich besetzt. Vielmehr werden teilweise Arbeitskrafte mittels Umschulungen fir

den Beruf des Lokfiihrers qualifiziert.

Die merklich gestiegenen Nachfrage nach Lokfuhrern hat nicht dazu gefuhrt, dass in glei-
chem MaRe mehr neue Auszubildende den Beruf des Schienenfahrzeugfihrers erlernen.
Im Jahr 2010 wurden 614 neue Ausbildungsvertrage fiir Eisenbahner im Betriebsdienst
geschlossen. Hierbei ist nur ein Teil der Auszubildenden der Fachrichtung Lokfiihrer und
Transport zuzuordnen. Nach Aussagen von Gesprachspartnern des Bundesamtes wird
es zunehmend schwieriger, geeignete Bewerber fur Ausbildungsplatze zu gewinnen.
Dies sei u.a. darauf zurickzufiihren, dass Berufe in anderen Branchen als vermeintlich
attraktiver eingeschatzt werden. Ein Grund hierfir dirften die Arbeitsbedingungen und
-belastungen von Schienenfahrzeugfiihrern sein. Die Arbeitszeit ist in der Regel in
Schichtsystemen organisiert und umfasst Nacht-, Sonn- und Feiertagsarbeit. Der kon-
junkturelle Aufschwung hat seit dem vergangenen Jahr die Arbeitsbelastung erhoht.
Wenngleich die Einsatzplane von Lokfuhrern die gesetzlichen Bestimmungen zur Ar-
beitszeit berticksichtigen, durften nicht selten Verzdégerungen und Stérungen im Be-
triebsablauf sowie kurzfristige Transportanfragen dazu fuihren, dass die Grenzen des ge-
setzlich Erlaubten Uberschritten werden. Dabei gestaltet sich die Arbeitszeitkontrolle re-
gelmaRig schwieriger als beispielsweise bei Berufskraftfahrern. Eine Vielzahl der Ge-
sprachspartner des Bundesamtes wirde gesetzliche Regelungen zu Lenk- und Ruhezei-
ten fur Lokfuhrer — vergleichbar zu den Bestimmungen im Stral3enguterverkehr — befir-
worten. Um die unterschiedlichen Rechtsvorschriften zur Fahrberechtigung von Schie-
nenfahrzeugfihrern in den Mitgliedstaaten der EU zu vereinheitlichen, wurde in diesem
Jahr in Deutschland eine EU-Richtlinie umgesetzt, die einheitliche Vorgaben zum Fih-

rerschein und zu Mindestanforderungen an die Ausbildung trifft.

Die Arbeitsbelastungen spiegeln sich in einer Uberdurchschnittlich hohen Anzahl an
krankheitsbedingten Fehltagen bei Schienenfahrzeugfihrern wider. Diese sind nur zum
Teil auf korperliche Beeintréachtigungen zurtckzufiihren. Eine Vielzahl der Erkrankungen
hat hingegen psychische Ursachen. Besondere psychische Belastungen ergeben sich
bei Schienenfahrzeugfuihrern durch Stér- und Unfélle — insbesondere mit Personenscha-

den. Bei nicht wenigen Lokfuhrern erhéhen zudem grenziberschreitende Fahrten man-
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gels ausreichender Sprachkenntnisse und aufgrund landerspezifischer Unterschiede der

Betriebssysteme die Arbeitsbelastung.

Insgesamt stellt die Personal- und Nachwuchsgewinnung eine zentrale Herausforderung Personalgewinnung
. . . . ist zentrale Heraus-
an Eisenbahnverkehrsunternehmen in den kommenden Jahren dar. Um die Attraktivitat forderung

des Lokfuhrerberufs zu erhéhen, scheint ein wachsendes Engagement der Branche not-

wendig, potenzielle Bewerber fur den Beruf des Lokfuhrers friihzeitig zu begeistern.
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7 Binnenschiffer

7.1 Struktur der Beschéftigten

Tabelle 23 stellt die Entwicklung der Beschéaftigtenanzahl differenziert nach Personen- Zahl der

und gewerblicher Guterschifffahrt seit dem Jahr 1992 dar." Das fahrende Personal hat in Beschafigten
diesem Zeitraum in der deutschen Binnenschifffahrt insgesamt abgenommen. So waren
im Jahr 1992 noch 8.966 Binnenschiffer bei deutschen Binnenschifffahrtsunternehmen
beschaftigt, wahrend ihre Anzahl im Jahr 2009 nur noch bei 5.851 Personen lag. Zurick-
zufuihren ist diese Entwicklung primér auf den Personalabbau in der gewerblichen Gter-
schifffahrt. Dort sank die Zahl des fahrenden Personals von 6.327 im Jahr 1992 auf 2.852
im Jahr 2009. In der Personenschifffahrt war im Betrachtungszeitraum hingegen tenden-
ziell ein Anstieg der Beschéftigtenzahlen zu beobachten. Waren im Jahr 1992 noch 2.388
Binnenschiffer bei deutschen Personenschifffahrtsunternehmen beschaftigt, waren es im

Jahr 2009 bereits 3.001.

Der Riickgang der Beschaftigtenzahl in der gewerblichen Guterschifffahrt steht in engem
Zusammenhang mit der Entwicklung der Zahl der Unternehmen und der in diesem
Marktsegment zur Verfligung stehenden Schiffe. Von 971 Unternehmen der gewerbli-
chen Guterschifffahrt im Jahr 1999 fiel ihre Zahl auf 668 Betriebe im Jahr 2009. Die Zahl
der diesen Unternehmen zur Verfligung stehenden Schiffe lag im Jahr 2009 bei 1.584
Einheiten.

! Fur diesen Zeitraum liegen aktuell gesamtdeutsche Ergebnisse vor.
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Da Strukturdaten zur Gesamtheit der in der Binnenschifffahrt tatigen Personen nicht vor-
liegen, wird diesbeziiglich im Folgenden hilfsweise auf die sozialversicherungspflichtigen
Beschéftigungsverhaltnisse zuriickgegriffen. Die nachfolgenden Aussagen setzten damit
voraus, dass sich die Merkmale, die sich bei den sozialversicherungspflichtig Beschaftig-
ten zeigen, gleichermalRen auf die Ubrigen Binnenschiffer Ubertragen lassen. Eine Unter-

scheidung zwischen Personen- und Guterbefdrderung ist nicht méglich.

Die nachfolgende Tabelle stellt die Entwicklung der sozialversicherungspflichtigen Be-
schaftigungsverhaltnisse von Binnenschiffern im Zeitraum der Jahre 2000 bis 2010 dar.
Danach nahm ihre Zahl im Betrachtungszeitraum tendenziell ab. Im Jahr 2010 waren
insgesamt 5.698 Binnenschiffer sozialversicherungspflichtig beschéftigt, das entspricht
einem Riickgang von knapp 12 % im Vergleich zum Jahr 2000. Der Schwerpunkt der Be-
schéftigung liegt mit 91,5 % im Dienstleistungssektor. Zwei Drittel der Beschéftigten sind
dem Bereich Verkehr und Nachrichtenibermittlung zuzuschreiben, 17,7 % sind im Be-

reich der offentlichen Verwaltung tatig.

Erkennbar zugenommen hat seit dem Jahr 2000 der Anteil von Frauen an der Gesamt-
heit der beschaftigten Binnenschiffer — wenngleich er seit Mitte des vergangenen Jahr-
zehnts wieder leicht riicklaufig war. Im Jahr 2010 erreichte er 9,0 %. Die im Betrach-
tungszeitraum steigende Tendenz ist u.a. auf ein gréReres Interesse von Madchen bzw.
Frauen an der Ausbildung zur Binnenschifferin zurlickzufiihren. Hinzu kommt, dass im
Zuge der wirtschaftlichen Krise zahlreiche Ehefrauen von Binnenschiffern, die in konjunk-
turell besseren Zeiten aus familidren Griinden an Land geblieben waren, an Bord mitge-
arbeitet haben. Nicht selten wurde so ein Angestellter, der entlassen oder vorubergehend
beurlaubt wurde, ersetzt. Dies war nach Aussage von Gesprachspartnern des Bundes-
amtes zumeist jedoch nur eine voriibergehende Mafinahme. Im Zuge der konjunkturellen

Erholung sind viele Frauen wieder an Land und Beschaftigte an Bord zurlickgekehrt.

Die Betrachtung der Altersstruktur der Binnenschiffer zeigt, dass in der Binnenschifffahrt
in Deutschland Uberwiegend &ltere Arbeithehmer beschéftigt sind. So waren im Jahr
2010 40,2 % der sozialversicherungspflichtig beschéaftigten Binnenschiffer bereits 50 Jah-
re oder alter. Ihr Anteil in dieser Berufsgruppe ist damit bedeutend héher als im Durch-
schnitt der Beschaftigten der Gesamtwirtschaft. Innerhalb der nachsten 15 Jahre werden
damit rund 2.200 angestellte Binnenschiffer altersbedingt aus dem Berufsleben aus-
scheiden, dies entspricht im Durchschnitt rund 150 Beschaftigten pro Jahr — vorausge-
setzt sie verteilen sich gleichmé&Rig Uber alle Jahrgédnge und arbeiten bis zum 65. Le-
bensjahr. Derzeit schlief3t jedoch nicht eine entsprechend hohe Anzahl an Absolventen
die Ausbildung zum Binnenschiffer ab. Zudem durfte nur ein Teil der Absolventen eine
sozialversicherungspflichtige Beschaftigung aufnehmen, wahrend ein Teil in die Selb-
stéandigkeit treten oder einer anderen Tatigkeit nachgehen dirfte. Die Entwicklung der

Ausbildungssituation wird in Kapitel 7.4 detaillierter betrachtet.

Beschaftigungs-
entwicklung

Anteil der Frauen

Altersstruktur
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Die Anteile sédmtlicher Altersklassen unter 50 Jahren sind im Vergleich zum Querschnitt

aller Berufsgruppen unterdurchschnittlich. Dennoch war in den vergangenen Jahren ein

leichter Anstieg des Anteils der Beschétftigten in der Altersklasse unter 25 Jahren zu be-

obachten, der zu einer leichten Verjingung der Altersstruktur beitragt.

Tabelle 24: Struktur der sozialversicherungspflichtig beschéftigten Binnenschiffer (724)

2000 2002 2004 2006 2008 2009 2010
Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte 6.461 6.337 6.543 5.906 5.680 5.634 5.698
Bestandsentwicklung Index (2000=100) 100 98 101 91 88 87 88
Beschéftigtengruppen (in %)
Frauen 6,4 6,4 9,8 9,3 9,0 9,0 9,0
Auslénder 12,7 161 191 193 189 210 229
Unter 25 Jahre 3,7 4,5 52 4,3 4,6 4,9 58
25 bis unter 35 Jahre 18,4 16,3 15,7 139 13,6 13,3 13,7
35 bis unter 50 Jahre 40,2 42,2 42,9 432 419 414 403
50 Jahre und alter 37,6 37,0 362 386 399 405 402
Teilzeit unter 18 Stunden 0,4 0,5 0,7 0,9 1,0 1,2 13
Teilzeit 18 Stunden und mehr 1,0 1,3 2,3 3,5 3,3 33 33
Ohne abgeschlossene Berufsausbildung 7,0 7,1 6,2 57 6,0 55 52
Mit abgeschlossener Berufsausbildung 79,8 76,7 762 740 719 69,8 674
darunter: mit Abitur 1,3 1,1 0,8 1,3 1,3 13 1.2
Mit Fachhochschulabschluss 0,4 0,3 0,3 0,5 0,6 08 08
Mit Universitatsabschluss 0,3 0,4 0,3 0,5 0,4 05 06
Berufliche Ausbildung unbekannt 12,5 156 17,0 19,3 210 234 259
Branchenstruktur (in %)
Land-, Forstwirtschaft, Gartenbau 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 01 01
Produzierendes Gewerbe, darunter: 8,4 7.8 6,5 9,0 6,9 80 84
Maschinen-, Fahrzeugbau 1,1 0,8 0,6 0,7 0,8 07 06
Baugewerbe 2,1 2,3 2,1 4,8 2,3 26 31
Ubriges produzierendes Gewerbe 52 4,8 3,7 3,6 3,8 48 47
Dienstleistungssektor, darunter: 91,2 92,0 935 909 929 91,8 915
Handel 2,7 2,6 2,3 2,3 2,4 2,5 2,4
Verkehr und Nachrichtentbermittiung 63,2 642 680 664 644 656 66,0
Kredit- und Versicherungsgewerbe 0,0 0,1 0,0 0,2 0,2 01 02
Ingenieurbiros, Rechtsberatung,
Werbung, Arbeitnehmeriiberlassung 1,3 1,9 1,5 1,7 2,5 15 17
Erziehung, Unterricht, Kultur, Sport,
Unterhaltung 0,9 0,7 0,7 0,7 0,7 0,5 0,5
Gesundheits- und Sozialwesen 0,2 0,2 0,2 0,1 0,1 02 03
Offentliche Verwaltung, Sozialversicherung 19,6 189 179 168 190 18,7 17,7
Ubrige Dienstleistungen 3,2 34 29 28 34 28 27

Quelle: Institut fur Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (IAB) - Berufe im Spiegel der Statistik.

Im Jahr 2010 verfligten 67,4 % der Binnenschiffer Gber eine abgeschlossene Berufsaus-

bildung. Damit ist ihr Anteil im Betrachtungszeitraum kontinuierlich riicklaufig. Tendenziell

gesunken ist ebenfalls der Anteil der Beschaftigten, die keinen Berufsabschluss vorwei-

sen koénnen. Er lag im vergangenen Jahr bei 5,2 %. Seit Jahren zugenommen hat hinge-

Bildungshinter-
grund
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gen der Anteil der Binnenschiffer, deren berufliche Ausbildung unbekannt ist. Dies dirfte
vor allem auf den wachsenden Anteil auslandischer Beschéftigter zurlickzufiihren sein,
bei denen Informationen zum Bildungsgang oftmals nicht vorliegen. Unveréandert gering
ist der Anteil derjenigen, die Uber das Abitur, einen Fachhochschul- oder Universitatsab-

schluss verfugen.

Uberdurchschnittlich hoch im Vergleich zum Durchschnitt der Beschaftigten der Gesamt-
wirtschaft ist der Anteil von Auslandern in der deutschen Binnenschifffahrt. Mit 22,9 % lag
er bei den beschéftigten Binnenschiffern in Deutschland im Jahr 2010 tber dreimal so
hoch wie im Durchschnitt aller Berufsgruppen. Die nachfolgende Abbildung zeigt die
zehn haufigsten Heimatlander von bei deutschen Unternehmen beschéftigten auslandi-
schen Binnenschiffern. Danach kommen die auslandischen Beschéftigten in der Binnen-
schifffahrt vorwiegend aus den Staaten Mittel- und Osteuropas, vor allem aus Polen,
Tschechien, Rumaénien, Bulgarien, der Ukraine und Ungarn. Als einziges westeuropéai-
sches Land liegen auf Rang vier die Niederlande. Beschéftigte aus afrikanischen und
asiatischen Staaten, die haufig in der Seeschifffahrt zur Besatzung zé&hlen, werden in der
deutschen Binnenschifffahrt bislang vergleichsweise selten eingesetzt. Wahrend bis vor
einigen Jahren ausléndische Besatzungsmitglieder auf Binnenschiffen in der Regel die
Aufgaben von Matrosen wahrnahmen, bekleiden sie inzwischen zunehmend auch die

Schiffsfihrerpositionen.

Abbildung 30: , Top ten* der Heimatlander von in Deutschland beschéftigten Binnenschiffern im
Jahr 2010, Anzahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten
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Quelle: Bundesagentur fur Arbeit; eigene Darstellung.
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7.2 Tatigkeits- und Anforderungsprofil

Binnenschiffer fihren und steuern Schiffe auf Binnengewassern, um Giter zu transpor-
tieren oder Fahrgaste zu befordern.’ Sie beachten dabei stets die aktuellen Wasser-
stands- und Wetterverhaltnisse sowie die gultigen Verkehrsregeln. Sie wirken beim La-
den und Loschen von Gultern mit, planen den Guterumschlag, berechnen Ladungsge-
wichte, kontrollieren Frachtpapiere und sichern die Ladung sach- und fachgemaf. Zu ih-
ren Aufgaben gehort es ferner, hydraulische, pneumatische und elektrische Anlagen —
wie beispielsweise Winden und Pumpen — zu bedienen und zu warten. Ebenso sorgen
sie fur die Pflege und Reinigung von Schiffskdrper und Ausriistungsgegenstanden. Dazu
zahlt das Entrosten und Lackieren der Oberflache oder das Saubern von Maschinenan-
lagen. Kleinere Reparaturarbeiten im Decks-, Maschinen- und Elektrobereich des Schif-
fes fUhren sie eigenstandig durch. Im Fall von Havarien sorgen sie fiir die Sicherung des
Schiffs und der Wasserstral3e und fihren im Bedarfsfall Brandbekampfungs- und erste

Hilfe-MaRnahmen durch.

Das Anforderungsprofil an Binnenschiffer ist durch die beschriebenen Tatigkeiten und
das Arbeitsumfeld gekennzeichnet. Neben dem Fachwissen setzen Pflege- und War-
tungsarbeiten sowie der Umgang mit zahlreichen Geraten, Maschinen und Anlagen tech-
nisches Interesse und Verstandnis voraus. Dieses ist ebenso beim Einsatz technischer
Instrumente und elektronischer Navigationshilfsmittel sowie moderner Informations- und
Kommunikationstechnologien notwendig. Die Betriebssicherheit des Schiffes, inklusive
der Navigations-, Steuerungs- und Antriebssysteme, unterliegen genauso wie der Zu-
stand und die Sicherung der Ladung einer regelmafligen Kontrolle. Beschéftigte sollten
daher sowohl ein Interesse an organisatorisch-prifenden Tétigkeiten haben, als auch
Uber handwerkliches Geschick verfigen, um etwaige kleinere Stérungen selber zu behe-
ben. Letzteres setzt zudem die Bereitschaft zu kdrperlich anstrengenden Tatigkeiten vor-
aus. Diese ist gleichfalls bei Pflege- und Reinigungsarbeiten oder MaBnahmen im Falle
von Unféallen und Gefahren gefordert. Bedeutend sind Fremdsprachenkenntnisse, wie

englisch und niederlandisch in der Rheinschifffahrt.

Da Binnenschiffer eine hohe Verantwortung fur Personen und Sachwerte tragen, wird
von ihnen ein ausgepragtes Verantwortungsbewusstsein sowie Zuverlassigkeit erwartet.
Der Transport von Gefahrgitern, wie Ol, Gas und Produkten der chemischen Industrie,
verlangen eine besondere Sorgfalt, Umsicht sowie die Einhaltung der entsprechenden
Sicherheitsvorschriften. Eine hohe Mobilitatsbereitschaft stellt eine weitere Anforderung
an Binnenschiffer dar. In Abhangigkeit vom jeweiligen Arbeitszeitmodell sind Binnenschif-
fer mitunter lange vom Wohnsitz abwesend. Zudem leben und arbeiten sie in dieser Zeit

auf vergleichsweise engem Raum mit ihren Kollegen und verbringen in der Regel auch

Y vgl. hierzu und im Folgenden: BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit
(Stand: Mai 2011).

Tatigkeiten

Anforderungen

Personliche
Eigenschaften
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ihre Freizeit auf dem Schiff. Soziale Kompetenz, Toleranz und Gemeinschaftsgeist sind

fur das Leben an Bord daher unabdingbar.

7.3 Arbeitsbedingungen

Binnenschiffer sind bei ihrer Arbeit auf dem Schiff verschiedenen klimatischen Bedingun-
gen ausgesetzt.! Dies betrifft zum einen die Arbeit im Freien unter Einwirkung von Kélte
und Hitze und anderer witterungsbedingter Einflisse sowie die Arbeit im Steuerhaus und
im haufig sehr heiRen Maschinenraum. Dabei verrichten sie mitunter kdrperlich anstren-
gende Téatigkeiten, wie Wartungs-, Reparatur-, Pflege und Reinigungsarbeiten. Bei die-
sen Arbeiten kommen sie mit Ol und Schmierstoffen, Lacken, Reinigungs- und Lésungs-
mitteln in Kontakt und sind teilweise Stauben, chemischen Gasen und Dampfen ausge-
setzt. Bei ihrer Arbeit tragen Binnenschiffer regelméaRig Sicherheitskleidung. Zur Grund-
ausristung jedes Besatzungsmitglieds gehort eine Rettungsweste. Binnenschiffer unter-
liegen — insbesondere im Maschinenraum — einer stetigen Belastung durch Larm und
Vibrationen. Neben den physischen und psychischen Arbeitsbelastungen kénnen die
mitunter langen Aufenthaltszeiten an Bord sowie teilweise langen Arbeitszeiten als an-

strengend empfunden werden.

In Abhangigkeit von der Schiffsgréf3e und der Besatzungsstarke bestimmen unterschied-
liche Betriebsformen die taglichen Fahr- und Ruhezeiten in der Binnenschifffahrt. Es wer-
den folgende Betriebsformen unterschieden:

- A 1l: Fahrt bis zu 14 Stunden,

- A 2: Fahrt bis zu 18 Stunden,

- B: Fahrt bis zu 24 Stunden,
jeweils innerhalb eines Zeitraums von 24 Stunden.? Generell fahren immer mehr Binnen-
schiffe vor dem Hintergrund wachsender SchiffsgréRen und einer zunehmenden Bedeu-
tung fester Logistikstandards — wie Just-in-time- und Just-in-sequence-Lieferungen — in
der Betriebsform B. Zudem erfordert der hohe Kapitaldienst bei der Anschaffung neuer
Schiffe regelmafig einen kontinuierlichen Betrieb. Gleichzeitig steigt der Personalbedarf,
wahrend sich die Mdéglichkeiten des Landgangs flr die Besatzungsmitglieder reduzieren.
Nachdem zahlreiche Binnenschiffe im Zuge der Wirtschaftskrise in der Betriebsform A 1
unterwegs waren, sind sie nach Aussagen von Gewerbevertretern seit dem vergangenen
Jahr wieder zur vorherigen Betriebsform und zur Ausnutzung der maximal méglichen
Fahrzeit zurtickgekehrt. Dies gilt zumindest fur Schiffe der Trockengtter- und Container-
schifffahrt. Aufgrund hoher Uberkapazitaten stellt sich die Situation in der Tankschifffahrt
differenziert dar.

' vgl. hierzu und im Folgenden BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit
gStand: Mai 2011)

Vgl. hierzu und zu einer detaillierten Beschreibung der einzelnen Betreibsformen: Ver-
ordnung Uber das Schiffspersonal auf dem Rhein (RheinSchPersV), 2011 sowie Binnen-
schiffsuntersuchungsordnung, Anhang XI.

Arbeitsumfeld

Betriebsform
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Grundsatzlich unterliegen die Arbeitszeiten von Binnenschiffern den Bestimmungen des
Arbeitszeitgesetzes. Spezielle Arbeitszeitregelungen bestimmen die Anzahl der Tage an
Bord und die anschlieRende Freizeit. Im Rahmen des so genannten Sektoralen Sozialen
Dialogs haben sich die Sozialpartner zuletzt auf ein sektorspezifisches Arbeitszeitab-
kommen in der Binnenschifffahrt geeinigt." Es soll als Abweichung von der allgemeinen
Arbeitszeitrichtlinie (2003/88/EG) durch einen Kommissionsvorschlag in eine EU-
Richtlinie vom Rat umgesetzt werden. Die noch nicht in Kraft getretene Vereinbarung
sieht folgende Regelungen vor: Im Durchschnitt von zwdlf Monaten darf jeder mobile Ar-
beitnehmer 48 Stunden pro Woche arbeiten. Bei einem 1:1-System — d.h. einer identi-
schen Anzahl an Fahr- und Ruhetagen — kann die maximale tagliche Arbeitszeit auf 14
Stunden und die maximale wéchentliche Arbeitszeit auf 84 Stunden ausgeweitet werden.
Insgesamt darf an hochstens 31 aufeinanderfolgenden Tagen gearbeitet werden, ehe
nach einem festgelegten Schlissel Freizeit zu gewdahren ist. Zur Kontrolle der Arbeits-
zeitvorgaben missen Aufzeichnungen der taglichen Arbeits- und Ruhestunden gefihrt
werden. Fur die saisonale Fahrgastschifffahrt gelten Sonderregelungen. Hier finden sich

teilweise Saison- oder auslastungsabhangige Arbeitszeitmodelle.

Die mitunter langen Arbeits- und Aufenthaltszeiten an Bord haben Einfluss auf das Fami-
lien- und Privatleben von Binnenschiffern. Sie sind mitunter einige Wochen vom Wohnort
entfernt und verbringen einen groR3en Teil ihrer Freizeit an Bord. Dadurch bewegen sie
sich sowohl standig in unmittelbarer Nahe zum Arbeitsgeschehen als auch im Kreis der
Kollegen. Die Mdglichkeiten der Freizeitgestaltung, das Ausmald der Privatsphare des
Einzelnen sowie die Larm- und Schwingungsbelastungen variieren regelméafig in Abhan-
gigkeit vom Schiffstyp und der Schiffsgrof3e. Grof3e und moderne Schiffe bieten hierbei

eine vergleichsweise hohere Lebensqualitét.2

Die korperlichen Belastungen durften haufig der Grund fiir einen friihzeitigen Rentenein-
tritt sein. Betrachtet man die Rentenzugange bei Binnenschiffern im Jahr 2009, lag der
Anteil der Leistungsempfanger aufgrund einer verminderten Erwerbsfahigkeit bei rund
19 %.® Davon erhielten rund 80 % Rentenleistungen aufgrund einer vollen Erwerbsmin-
derung. Der Anteil der Rentenzugange aufgrund des Alters lag bei rund 57 %.* Nach
Aussage von Gesprachspartnern des Bundesamtes sind jedoch selbstandige Binnen-
schiffer haufig noch Gber das gesetzliche Renteneintrittsalter hinaus in dem Beruf tatig.
Dabei sind sie entweder selbst als Schiffsfiihrer tatig oder leisten anderen Familienmit-

gliedern Unterstitzung.

' vgl. hierzu und im Folgenden Bundesverband der Deutschen Binnenschifffahrt e.V.
SBDB): Geschéftsbericht 2010/2011, Duisburg 2011.

Die deutsche Binnenschifffahrtsflotte weist ein relativ hohes Durchschnittsalter auf.
8 Vgl. hierzu und im Folgenden: Deutsche Rentenversicherung Bund: Rentenzugang
2009, Band 178, Berlin, 2010.

* Die ubrigen 24 % sind Witwen-, Witwer- bzw. Waisenrenten.

Arbeitszeiten

Leben an Bord

Renteneintritt
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Erlése aus dem Verkauf von Schiffen stellen fir zahlreiche Partikuliere nicht nur den
Grundstock fir Investitionen in neue Schiffe dar, sie bilden auch einen wesentlichen Eck-
stein der Altersversorgung. Infolge des Preisverfalls bei Einhullenschiffen in der Tank-
schifffahrt, der aus dem Umstellungsprozess von Einhullen- auf Doppelhillenschiffe re-
sultiert, wurde ein betrachtlicher Teil der in den Schiffen gebildeten stillen Reserven auf-
gezehrt. Um den eigenen Lebensunterhalt unter diesen Bedingungen bestreiten zu kon-
nen, sieht sich nach Informationen des Bundesamtes ein Teil der Partikuliere gezwun-
gen, langstmdglich im Markt zu verbleiben und mangelnde Einnahmen durch Substanz-
verzehr zu ersetzen. Hierbei gilt es zu beriicksichtigen, dass viele Partikuliere bereits ein
relativ hohes Alter erreicht haben und damit vermutlich nur geringe Aussichten hatten,
bei Ausscheiden aus der Binnenschifffahrt einer anderen, mdoglicherweise artfremden

Erwerbstatigkeit nachgehen zu kénnen.

Die Vergitung von Beschéftigten in der Binnenschifffahrt hangt maf3geblich von den An-
forderungen, dem Verantwortungsbereich und der Berufserfahrung ab. Ferner ergeben
sich Unterschiede je nach Region und Marktsegment. Neben einer monatlichen Grund-
vergitung erhalten Binnenschiffer teilweise Zulagen und Sonderzahlungen. Wéhrend
sich die Vergitung bei zahlreichen mittleren und gréReren Unternehmen der Branche
nach Vereinbarungen im Tarifvertrag richtet, sind insbesondere viele Partikulierunter-
nehmen nicht tarifvertraglich gebunden und bezahlen ihre Beschaftigten untertariflich.
Gute und erfahrene Schiffsfihrer werden teilweise Uber dem giltigen Tarifniveau ent-
lohnt.

Nach Aussage von Gesprachspartnern des Bundesamtes wird es schwieriger, offene
Stellen fir Schiffsflihrer zu besetzen. Vor dem Hintergrund des demographischen Wan-
dels ist daher ein Trend auszumachen, nach dem Unternehmen generell versuchen, Be-
schaftigte schneller als in friiheren Jahren zu Schiffsfihrern aus- und weiterzubilden. Der
so genannte Flachwasserfahrsimulator SANDRA (Simulator for Advanced Navigation
Duisburg — Research and Application) im Schiffer-Berufskolleg Rhein in Duisburg erlaubt
nicht nur Auszubildenden den Umgang mit dem Schiff zu erlernen, sondern dient ferner
dazu, Anwarter auf das Schiffsfihrerpatent vorzubereiten oder bereits qualifizierte
Schiffsfihrer weiterzubilden. Hierzu kénnen beispielsweise unterschiedliche technische
Schwierigkeiten — wie etwa ein Ruderausfall — simuliert oder individuelle Trainingskon-
zepte — wie neue Fahrstrecken oder bestimmte Wende- und Begegnungsmandver — um-
gesetzt werden.® Dabei kénnen sowohl unterschiedliche Schiffstypen in ihren Abmes-
sungen detailgetreu nachgebildet als auch Fahrstrecken realitdtsnah dargestellt werden.
Ferner dient der Simulator fur Modellversuche hinsichtlich des Fahr- und Mandvrierver-
haltens neuer Schiffstypen. Die Weiterbildungsschulungen am Flachwasserfahrsimulator
werden insbesondere von Reedereien nachgefragt und fir die Fortbildung der Beschéf-

tigten regelmafiig genutzt. Nach Erkenntnissen des Bundesamtes sind in diesem Jahr

L vgl. hierzu: Binnenschifffahrts-Report 11/2008: Neuer Simulator in Duisburg eingeweiht.
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tendenziell erhdhte Weiterbildungsaktivitdten in der Binnenschifffahrt zu beobachten.
Dies diirfte — trotz bislang unbekannter Ungliicksursache — nicht zuletzt auf die Havarie

eines Tankschiffs auf dem Rhein zu Beginn des Jahres 2011 zurlickzufiihren sein.

7.4 Berufliche Ausbildung

Die nach dem Berufsbildungsgesetz anerkannte Ausbildung zum Binnenschiffer dauert
insgesamt drei Jahre. Die theoretische Ausbildung in der Berufsschule wird im Blockun-
terricht angeboten. In Deutschland gibt es zwei Standorte, an denen der Berufsschulun-
terricht fir Auszubildende in der Binnenschifffahrt erteilt wird. Der eine befindet sich in
Schoénebeck in Sachsen-Anhalt, der andere in Duisburg-Homberg am Schiffer-
Berufskolleg ,Rhein“. Hier sind die Auszubildenden wahrend der etwa 12- bis 14-

wochigen Berufsschulzeit pro Jahr an Bord des Schulschiffes ,Rhein® untergebracht.

Tabelle 25 stellt die Entwicklung der Ausbildungszahlen in dem Beruf Binnenschiffer fiir
den Zeitraum der Jahre 2002 bis 2010 dar. Nach einem deutlichen Anstieg der Zahl der
Ausbildungsvertrage bis zum Jahr 2009, ging sie im vergangenen Jahr auf 451 Vertrage
zuriick. Davon waren 39 Auszubildende Frauen. Damit sank ihre Zahl zwar im Vergleich
zum Vorjahr, sie ist jedoch im Betrachtungszeitraum noch der zweithéchste Wert. Die
Zahl der neu abgeschlossenen Ausbildungsvertrage ging im Jahr 2010 auf 138 zurilick.
Von den ebenfalls 138 Teilnehmern an der Abschlussprifung haben im vergangenen
Jahr 130 Auszubildende die Priifung bestanden. Dies entspricht einer Bestehensquote
von rund 94 %. Sie liegt damit Uber dem Durchschnitt aller Ausbildungsberufe (rund
90 %). Zieht man letztgenannten als VergleichsmafR3stab in Bezug auf die Abbrecherquo-
te heran, zeigt sich, dass der Anteil der Auszubildenden in der Binnenschifffahrt, die ihren

Lehrvertrag vorzeitig l6sten, mit rund 12 % im Jahr 2010 relativ hoch war.

Tabelle 25: Ausbildungsberuf ,Binnenschiffer* — Zahl der Auszubildenden, Prifungsteilnehmer

sowie vorzeitig aufgeldster Vertrdge im Zeitraum der Jahre 2002 bis 2010
Ausbildungsberuf | Jahr Ausbildungsvertrage Neu ab- | Prifungsteilnehmer | vorzeitig aufgeloste Vertrage
ggschl. Aus-
b [ s g | 50 LSrtr |t | Lt | o | 75
jahr | jahr | jahr

Binnenschiffer 2002 208 15 223 96 61 54 23 5 3 31
Binnenschiffer 2003 212 18 230 89 55 54 21 8 1 30|
Binnenschiffer 2004 273 19 292 139 66 59 17 6 1 24
Binnenschiffer 2005 283 24 307 108 105 88 17 9 2 28]
Binnenschiffer 2006 332 24 356 137 128 104 11 11 2 24
Binnenschiffer 2007 368 28 396 168 175 162 k.A. k.A. k.A. 36
Binnenschiffer 2008 428 36 464 195 94 81 k.A. k.A. k.A. 45
Binnenschiffer 2009 446 45 491 153 115 102 35 11 6 52
Binnenschiffer 2010 412 39 451 138 138 130 k.A. K.A. K.A. 54

k.A.: keine Angabe.
Quellen: Statistisches Bundesamt, Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur — Berufliche Bildung; Deutscher
Industrie- und Handelskammertag (DIHK).
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Der Verlauf des Wasserstral3ennetzes in Deutschland bedingt eine vergleichsweise star-
ke regionale Konzentration der Ausbildung zum Binnenschiffer (Abbildung 31). Die meis-
ten Ausbildungsverhéltnisse bestehen in Nordrhein-Westfalen, Sachsen-Anhalt und Bay-
ern. Auf diese drei Lander entfallt zusammen Uber die Halfte der Ausbildungsvertrage,
rund ein Viertel der gesamten Ausbildungsverhaltnisse zum Binnenschiffer in Deutsch-
land besteht in Nordrhein-Westfalen.

Abbildung 31: Ausbildungsverhéltnisse zum Binnenschiffer im Jahr 2010 nach Bundesléandern
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Quelle: Deutscher Industrie- und Handelskammertag (DIHK).

Nach Erkenntnissen des Bundesamtes bietet nach wie vor nur ein Teil der Unternehmen
der Binnenschifffahrt Ausbildungsplatze an. Neben einigen Partikulierunternehmen sind
dies vorrangig gréRere Betriebe der Guter- und Personenschifffahrt sowie die Wasser-
und Schifffahrtsverwaltungen des Bundes. Bei zahlreichen Partikulierunternehmen be-
stehen nur geringe personliche Interessen, einen Lehrling aufzunehmen. Anstatt einen
Nachfolger auszubilden, kann das Schiff zum Ende des Berufslebens grundsatzlich ver-
kauft werden. Dennoch hat nach Einschatzung von Gewerbevertretern die Ausbildungs-
forderung der Bundesregierung die Bereitschaft zur Ausbildung in der Branche erhdht.
Diese sieht vor, dass bis zu 50 % der gesamten Ausbildungskosten — maximal 25.564
Euro — fur die Dauer der gesamten dreijahrigen Ausbildungszeit bezuschusst werden
konnen.! Die derzeitigen Ausbildungszahlen reichen jedoch nicht aus, das altersbedingte

Ausscheiden zahlreicher Binnenschiffer in den kommenden Jahren zu kompensieren.

Einen Anreiz fUr potenzielle Bewerber, sich fiir die Ausbildung zum Binnenschiffer zu

entscheiden, soll vor allem die Ausbildungsvergutung schaffen. Sie lag nach Angaben

L vgl. hierzu Richtlinie fiir die Gewahrung von Beihilfen zur Ausbildungsférderung in der
deutschen Binnenschifffahrt, 1999.
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des Bundesinstituts fur Berufsbildung im vergangenen Jahr sowohl in West- als auch in
Ostdeutschland bei durchschnittlich 978 Euro pro Monat. Auszubildende im ersten Aus-
bildungsjahr erhielten 854 Euro, im zweiten Jahr 977 Euro und im dritten Lehrjahr 1.103
Euro. Die tarifliche Ausbildungsvergitung von Binnenschiffern war damit die héchste im
bundesweiten Vergleich aller Ausbildungsberufe. Obwohl das Berufshild im Vergleich zu
anderen Ausbildungsberufen einen relativ geringen Bekanntheitsgrad erlangt, standen
nach Angaben von Gewerbevertreten im vergangenen Jahr gentigend Bewerber fur die
Ausbildung zum Binnenschiffer zur Verfigung, so dass alle Lehrstellen besetzt werden
konnten.

Neben Informationsveranstaltungen sollen weitere MaBhahmen und Projekte die Neu-
gierde am Beruf des Binnenschiffers wecken. So bieten verschiedene Ausbildungsbetrie-
be zwei- bis dreiwdchige Praktika fur Schiuler an. Wéhrend dieser Zeit erhalten die Ju-
gendlichen die Mdglichkeit, die Arbeit an Bord und die Aufgaben eines Binnenschiffers
kennen zu lernen. Diese Mdglichkeit soll Schiilern einen Eindruck von der Binnenschiff-
fahrt gewahren und das Interesse am Beruf des Binnenschiffers erhéhen. Noch friiher
setzt die Wasser- und Schifffahrtsschule der Wasser und Schifffahrtsdirektion (WSD) Sud
an. Sie bietet Schulgruppen der dritten und vierten Klasse der Grundschule die Méglich-
keit, einen Einblick in die Arbeitswelt der Binnenschifffahrt und der zugehdrigen Technik
zu bekommen. Mit Hilfe vielfaltiger Lehrmaterialien und Projekte sollen Lehrer und Schi-
ler den Verkehrstrager Binnenschiff besser kennenlernen. Nicht zuletzt wird dadurch der
Bekanntheitsgrad des Berufsbildes des Binnenschiffers bei Jugendlichen erhéht. Fur die
Anwerbung neuer Lehrlinge wurden in den vergangenen Monaten in europdischer Zu-
sammenarbeit gemeinsame Werkzeuge entwickelt, die nationale Personalwerbekam-

pagnen in der Binnenschifffahrt vereinfachen sollen.

Die Erleichterung der Personalgewinnung in einem internationalen Arbeitsumfeld ist eine
zentrale Herausforderung fur die Binnenschifffahrt. Gleichzeitig variieren die Art und der
Inhalt der Ausbildung in Europa vergleichsweise stark. Die Harmonisierung des Ausbil-
dungsinhalts ist daher das Ziel einer im Rahmen von PLATINA' koordinierten Arbeits-
gruppe. PLATINA wurde als Plattform zur Umsetzung des européischen Binnenschiff-
fahrtsprogramms NAIADES (Navigation And Inland Waterway Action and Development in
Europe) gestaltet. Das Aktionsprogramm gilt fiir den Zeitraum der Jahre 2006 bis 2013
und umfasst finf strategische Bereiche. Ein Schwerpunkt liegt auf dem Gebiet ,Arbeits-
platze und Fachwissen®. Die Plattform wurde im Jahr 2008 eingerichtet und bringt bis
zum Jahr 2012 23 Partner aus neun Landern zusammen. Im Rahmen der Arbeitsgruppe
wurde eine vergleichende Analyse der Ausbildungswege vorgenommen, um Unterschie-
de der aktuellen europdischen Ausbildungsinhalte zu identifizieren. Sie dient als Basis
zur Entwicklung und Umsetzung gemeinsamer Ausbildungsstandards. Zur Abstimmung
und Angleichung der Ausbildung in der Binnenschifffahrt leistet PLATINA dem européi-

! Platform for the Implementation of NAIADES.
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schen Bildungsnetzwerk von Schulen und Weiterbildungsinstituten in der Binnenschiff-
fahrt EDINNA (Education in Inland Navigation) technische und organisatorische Unter-
stlitzung. Letzterem sind 24 Mitglieder aus 13 Landern angeschlossen. Zuletzt wurde ei-
ne erste Empfehlung fur die berufsbezogenen Kernkompetenzen des Matrosen und
Schiffsfihrers mit insgesamt sieben Themenschwerpunkten verabschiedet. Bis Ende des
Jahres sollen diese Kompetenzen durch Festlegung von Anforderungen an das theoreti-
sche Wissen sowie die praktischen Fahigkeiten néher erldautert werden. Ferner sollen

Methoden zur Prifung der Kompetenzen sowie Evaluationskriterien festgelegt werden.

Wenngleich eine bestimmt schulische Vorbildung gesetzlich nicht vorgeschrieben ist, er-
warten ausbildende Unternehmen von Bewerbern regelmaRig mindestens einen Haupt-
schulabschluss. Die nachfolgende Tabelle stellt die Entwicklung der Ausbildungszahlen
nach schulischer Vorbildung dar. Ausgebildet werden von den Unternehmen vorwiegend
Schulabgénger mit einem niedrigen und mittleren Bildungsabschluss. Von den 138 Aus-
zubildenden, die im Jahr 2010 eine Ausbildung begannen, verfligten 36 Uber einen
Hauptschulabschluss. 59 Ausbildungsanfanger wiesen einen Realschul- oder einen
gleichwertigen Abschluss auf. Auszubildende mit entsprechender Qualifikation erhalten
am Schiffer-Berufskolleg in Duisburg die Méglichkeit, neben der Berufsausbildung das
Fachabitur zu erwerben. Dadurch sollen ihnen weitere berufliche Entwicklungsméglich-
keiten eroffnet werden. Der Anteil der Lehrlinge, die Uber die Hochschul- oder Fachhoch-

schulreife verfugten, lag im Jahr 2010 bei knapp 9 %.

Tabelle 26: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Binnenschiffer* mit neu abgeschlossenem
Ausbildungsvertrag nach schulischer Vorbildung im Zeitraum der Jahre 2002 bis 2010

Auszubildende mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag

davon mit schulischer Vorbildung/zuletzt erreichtem Abschluss

+ | Real- | Hoch-
Ausbildungsberuf| Jahr . . ohne |m|t schul- | schul- Berufs-
mannlich |weiblich|insgesamt oder | /Fach |Schul. Be- Vor-

glw. Ab-| hoch- [rufsgrund-|Berufs-| berei- | Sonstige
Hauptschul- |schluss| schul- | bildungs- | fach- | tungs- |und ohne

abschluss reife jahr schule | jahr | Angabe
Binnenschiffer 2002 90 6 96 1 46 33 2 2 1 3
Binnenschiffer 2003 81 8 89 4 36 29 3 2 5 3
Binnenschiffer 2004 132 7 139 5 57 a7 4 - 12 1 13
Binnenschiffer 2005 101 7 108 1 43 53 3 2 - 3
Binnenschiffer 2006 127 10 137 2 63 41 6 1 12 3
Binnenschiffer 2007 157 11 168 6 61 72 10 k.A. k.A. k.A. 19
Binnenschiffer 2008 178 17 195 4 73 75 21 k.A. k.A. k.A. 22|
Binnenschiffer 2009 137 16 153 2 65 72 5 k.A. k.A. k.A. 9
Binnenschiffer 2010 k.A. k.A. 138 3 36 59 12 4 11 3 10

k.A.: keine Angabe.

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

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

Nach der Ausbildung bestehen fiir Binnenschiffer gute Ubernahme- und Karrierechan-
cen. Nach zweijahriger Fahrzeit als Matrose bzw. einjahriger Fahrzeit als Bootsmann er-

folgt die Eintragung zum Steuermann im Schifferdienstbuch. Generell erlangen Erfah-
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rungswerte in der Binnenschifffahrt eine hohe Bedeutung. Voraussetzung fiir die berufli-
che Entwicklung ist ebenso eine regelmaRige Weiterbildung. Mit einem Mindestalter von
21 Jahren und einer vierjahrigen Fahrzeit auf dem Rhein kann das Rheinschifferpatent
(GroRes Patent) erworben werden. Fir die Beférderung vom Steuermann zum Schiffs-
fuhrer sind in der Regel weitere Qualifikationsnachweise wie das Radar-Patent oder eine
ADNR-Bescheinigung notwendig. Generell ist jedoch davon auszugehen, dass nur ein
Teil der ausgebildeten Binnenschiffer im Laufe des Berufslebens zum Schiffsfiihrer auf-
steigt.

Die Anzahl der neu erteilten Rheinschifferpatente hat in den letzten Jahren kontinuierlich
zugenommen. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Entwicklung der neu erteilten Befa-
higungszeugnisse im Zeitraum der Jahre 2004 bis 2009. Danach war im Jahr 2009 bei al-

len Befédhigungsnachweisen ein Anstieg gegentiber dem Vorjahr zu verzeichnen.

Abbildung 32: Entwicklung der erteilten Befahigungszeugnisse der Wasser- und Schifffahrts-
direktionen Sud, Stdwest und West im Zeitraum der Jahre 2004 bis 2009
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Anmerkungen: Rheinpatente (einschlielich GroRes Rheinpatent (Erteilung und Erweiterung), Kleines Rheinpa-
tent (Erteilung und Erweiterung), Sportpatent (Erteilung und Erweiterung), Behérdenpatent (Erteilung und Er-
weiterung)); Binnenschifferpatente (einschlief3lich Fahrfuhrerschein F, Schifferpatent B, Schifferpatent C2,
Schifferpatent E); Donaukapiténspatente (Erteilung und Erweiterung).

Quellen: Verkehrsberichte der WSD Siid, WSD Siidwest und WSD West.

Zur Verbesserung der Mobilitat der europaischen Besatzungsmitglieder auf Binnenschif-
fen wurden im Jahr 2011 verschiedene Schifferdienstbiicher anerkannt." So wurden zum
1. Juli 2011 die Dienstbiicher Bulgariens, Rumaniens, Polens, Osterreichs, Ungarns und
der Slowakei fir die Fahrt auf dem Rhein als gleichwertig anerkannt. Dies umfasst die

Tauglichkeitsvoraussetzungen sowie die Fahrzeit, jedoch nicht die Anerkennung einer

Y vgl. hierzu und im Folgenden Bundesverband der Deutschen Binnenschifffahrt e.V.
(BDB): Geschaftsbericht 2010/2011, Duisburg 2011.
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durch Ausbildung erlangten Qualifikation. Mit Wirkung zum 01. Juli 2011 wurden zudem
seitens der Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt (ZKR) polnische Schiffsfihrer-
zeugnisse anerkannt. Generell nimmt nach Aussagen von Gesprachspartnern des Bun-

desamtes der Einsatz auslandischer Schiffsfihrer bei deutschen Binnenschifffahrtsunter-
nehmen zu.

7.5 Arbeitslose und offene Stellen

Die Arbeitsmarktstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit gibt einen Uberblick tiber den Be- Arbeitsmarkt
darf an fahrendem Personal in der Binnenschifffahrt sowie die in Deutschland gemelde-
ten, dem Arbeitsmarkt zur Verfligung stehenden Fachkrafte. Die nachfolgende Abbildung
stellt die Entwicklung der Zahl der arbeitslos gemeldeten Binnenschiffer der Anzahl der
offenen Stellen fur diese Berufsgruppe gegeniber. Generell sind nur wenige Binnenschif-
fer arbeitslos gemeldet, wenngleich die Arbeitslosenzahlen im Zeitverlauf einer hohen
Volatilitdt unterliegen. In den Wintermonaten steigt die Zahl der erwerbslos registrierten

Binnenschiffer regelméafig deutlich an. Dies ist primér auf den saisonalen Betrieb in der
Fahrgastschifffahrt zurtickzufuhren.

Abbildung 33: Offene Stellen und arbeitslose ,Schienenfahrzeugfihrer* (711) im Zeitraum von
Januar 2008 bis Juni 2011
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Anmerkung: Ab dem Berichtsmonat Mérz 2011 wurde die statistische Berichterstattung zur Arbeitslosigkeit auf
eine neue integrierte Datenbasis umgestellt. Daraus ergeben sich mdgliche Abweichungen zu friheren Verof-
fentlichungen, eine Vergleichbarkeit ist nur eingeschrankt moglich. Die hier angegebenen Werte beziehen sich

auf den jeweils zum Zeitpunkt der monatlichen Verdoffentlichung aktuellen Datenstand der offenen Stellen und
arbeitslos gemeldeten ,Binnenschiffer”.

Quelle: Bundesagentur fir Arbeit.
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Im Juni 2011 lag die Zahl der arbeitslos gemeldeten Binnenschiffer mit 176 auf dem Ni-
veau des Jahres 2010. In den vergangenen Jahren war tendenziell ein Riickgang der Ar-
beitslosenzahlen in der Binnenschifffahrt zu beobachten. Der Riickgang dirfte dabei teil-
weise darauf zurtickzufiihren sein, dass einige altere Arbeitslose mit Erreichen des Ren-
tenalters aus der Statistik herausgefallen sind. Ein Teil der in der Statistik ausgewiesenen
arbeitslos gemeldeten Binnenschiffer dirfte nicht oder nur schwer auf eine offene Stelle
vermittelt werden kénnen. Im Jahr 2010 waren rund 47 % der arbeitslosen Binnenschiffer
50 Jahre oder alter.' Den korperlich beanspruchenden Tatigkeiten an Bord des Schiffes
durften daher manche von ihnen nicht mehr gewachsen sein. Als schwierig erweist sich
ferner die Vermittlung von Langzeitarbeitslosen. lhr Anteil lag im Jahr 2010 bei 21 %. Die
Zahl der in Deutschland gemeldeten tatsachlich zur Verfligung stehenden Fachkrafte
durfte daher unter dem in der Statistik ausgewiesenen Wert liegen. Bei der Analyse des
Arbeitsmarktes gilt es zu beachten, dass der Arbeitsmarkt in der Binnenschifffahrt inter-
national gepragt ist. Stellen an Bord werden nicht selten durch auslandische Binnenschif-
fer besetzt (siehe Abbildung 30), die somit nicht in der Arbeitsmarktstatistik der Bundes-
agentur fur Arbeit registriert sind. Gleichzeitig erfolgt die Stellenbesetzung in der Binnen-
schifffahrt h&ufig durch persdnliche Empfehlungen und Initiativbewerbungen. Offene Stel-
len werden daher nicht immer an die Bundesagentur fur Arbeit gemeldet, so dass ihr tat-

sachlicher Wert héher sein dirfte, als in der Arbeitsmarktstatistik angegeben.

7.6 Zusammenfassung

Der Arbeitsmarkt fir Binnenschiffer ist international gepragt. Ausléandische Beschaftigte
kommen dabei vorwiegend aus den Staaten Mittel- und Osteuropas — vor allem aus Po-
len, der Tschechischen Republik und Ruméanien. Dabei Ubernehmen sie nunmehr nicht
nur die Aufgaben von Matrosen, sondern bekleiden zunehmend die Position des Schiffs-
fuhrers. Um den internationalen Strukturen Rechnung zu tragen und die Mobilitat des
Besatzungspersonals auf Binnenschiffen zu erhdéhen, hat die Zentralkommission fir die
Rheinschifffahrt (ZKR) polnische Schiffsfiihrerzeugnisse mit Wirkung zum Juli 2011 aner-
kannt. Ferner wurden Schifferdienstblcher zahlreicher Staaten fur die Fahrt auf dem
Rhein als gleichwertig anerkannt. Insgesamt ist ein steigender Fachkraftebedarf in der
Binnenschifffahrt in den kommenden Jahren zu erwarten. Dies ist u.a. auf Kapazitats-
ausweitungen in einzelnen Marktsegmenten — wie der Personenschifffahrt — zurtickzufuh-
ren. Zudem sind zunehmend mehr Binnenschiffe kontinuierlich — also mit einer Fahrzeit
von 24 Stunden am Tag — im Einsatz. Zwar hatten zahlreiche Binnenschiffsunternehmen
ihre Fahrzeit im Zuge der Wirtschaftskrise reduziert, einhergehend mit der konjunkturel-
len Erholung kehrten jedoch viele zur Ausnutzung der maximal mdglichen Fahrzeit zu-

rick.

! Siehe hierzu Anhang E.
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Ein weiterer Grund fiur den ansteigenden Fachkraftebedarf ist das altersbedingte Aus-
scheiden zahlreicher Binnenschiffer in den kommenden Jahren. Gleichzeitig schlieRen
derzeit nicht geniigend Auszubildende ihre Lehre zum Binnenschiffer erfolgreich ab, um
die Zahl der dem Arbeitsmarkt zur Verfiigung stehenden Fachkréafte auf dem derzeitigen
Niveau zu halten. Zwar regt u.a. ein Férderprogramm der Bundesregierung die Branche
zur Ausbildung an, dennoch bietet nach wie vor nur ein Teil der Unternehmen Ausbil-
dungspléatze an. Zahlreiche Partikulierunternehmen bilden aufgrund eines mangelnden
personlichen Interesses nach wie vor nicht aus. Gleichzeitig versucht die Branche durch
verschiedene Malinahmen zukinftig mehr Schulabgéanger fir den Beruf des Binnenschif-
fers zu begeistern. Hierzu zahlen u.a. Informationsveranstaltungen und das Angebot von
mehrwdchigen Praktika, bei denen Schiilern ein Einblick in die Aufgaben des Binnen-
schiffers und das Leben an Bord gewahrt wird. Die Wasser- und Schifffahrtsschule richtet
sich primar an Grundschuler und versucht, ihnen das Binnenschiff, die Aufgaben des

Binnenschiffers und die WasserstraBenlandschaft in Deutschland ndher zu bringen.

Die Harmonisierung des Ausbildungsinhalts ist das Ziel internationaler Arbeitsgruppen
zur Umsetzung des européischen Binnenschifffahrtsprogramms NAIADES. Nachdem ei-
ne vergleichende Analyse der Ausbildungswege vorgenommen und erste Empfehlungen
fur berufsbezogene Kernkompetenzen von Matrosen und Schiffsfiihrern vorgestellt wur-
den, sollen diese Empfehlungen nun mit Festlegungen von Anforderungen an theoreti-
sche und praktische Fahigkeiten sowie Kontroll- und Evaluationskriterien unterflttert
werden. Generell bestehen fiir ausgebildete Binnenschiffer gute Ubernahme- und Karrie-
rechancen. Dies ist u.a. auf den Umstand zurtickzufiihren, dass viele Unternehmen einen
Mangel an Schiffsfuhrern beklagen. In der Folge ist nach Aussagen von Gewerbevertre-
tern ein Trend auszumachen, nach dem Beschaftigte im Vergleich zu friiheren Jahren
schneller zum Schiffsfiihrer ausgebildet werden. So hat die Zahl der neu erteilten Rhein-
schifferpatente in den letzten Jahren kontinuierlich zugenommen. Neben den Vorberei-
tungen auf die Patentpriifung ist insgesamt ein wachsendes Weiterbildungsengagement
in der Branche auszumachen. Hierfur wird — insbesondere von Reedereien — regelmaiig
der so genannte Flachwasserfahrsimulator SANDRA am Schiffer-Berufskolleg ,Rhein® in
Duisburg genutzt. Hier kdnnen sowohl unterschiedliche technische Probleme als auch
verschiedene Fahrstrecken sowie Wende- und Begegnungsmanéver simuliert werden.
Fur individuelle Trainingskonzepte werden unterschiedliche Schiffstypen in ihren Abmes-

sungen detailgetreu nachgebildet.

Ausbildungstétig-
keit

Europaische Har-
monisierung und
Weiterbildung
durch Simulator
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Anhang A

Tabelle A: Entwicklung der arbeitslosen Postverteiler (732) von 2000 bis 2010

2000 2002 2004 2006 2008 2009 2010

IArbeitslose mit diesem Zielberuf (Anzahl) 15.681 15.099 15.440 12.006 10.176 9.168 8913

Bestandsentwicklung Index (1999=100) 100 96 98 77 65 58 57
IArbeitslosengruppen (in %)

Frauen 77,2 71,5 65,2 63,6 53,7 51,2 46,6

Auslander 7,1 91 106 10,9 11,8 13,1 13,3

Unter 25 Jahre 6,2 87 111 8,2 7,7 95 94

25 bis unter 35 Jahre 17,4 18,8 20,7 19,5 20,1 21,2 217

35 bis unter 50 Jahre 278 295 351 323 396 36,9 37,1

50 Jahre und alter 48,7 431 331 40,1 325 32,4 318

Ohne abgeschlossene Berufsausbildung 41,9 402 392 kA k.A. 46,0 46,0

Mit abgeschlossener Berufsausbildung 578 59,1 59,9 kA. k.A. 52,4 52,3

darunter: mit Lehre 56,3 57,6 58,2 k.A. k.A. 50,4 k.A.

mit Berufsfachschulabschluss 0,7 0,7 09 kA k.A. 1,2 kA,

mit Fachschulabschluss 0,9 0,8 0,8 k.A. k.A. 0,8 kA

Mit Fachhochschulabschluss 0,1 0,1 0,3 k.A. k.A. 04 04

Mit Universitatsabschluss 0,2 0,6 0,7 k.A. k.A. 08 0,8

1 Jahr und langer arbeitslos 526 46,6 418 502 454 39,8 39,2

k.A.: keine Angaben.

Ab dem Jahr 2005 liegen nur unvollistandige Informationen vor. Die Stichtagsergebnisse werden zunéchst als
vorlaufige Ergebnisse zur Verfligung gestellt. Falls erforderlich werden die Werte innerhalb eines Zeitraums von
drei Jahren nach dem Stichtag berichtigt, d.h. bis dahin ist die "befristete Vorlaufigkeit der Ergebnisse" zu be-
achten. Ergibt sich innerhalb von drei Jahren nach dem jeweiligen Stichtag kein Berichtigungsbedarf, erhalten
die Ergebnisse automatisch den Status "endguiltige Ergebnisse”. Diese Berichtigung ergibt sich durch verspate-
te An- und Abmeldungen zur Sozialversicherung, die bei jeder neuen Z&hlung zu einer Berichtigung der bislang
ausgewiesenen Zahlen fiihren kdnnen.

Quelle: Institut fur Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (IAB) - Berufe im Spiegel der Statistik.
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Anhang B

Tabelle B: Entwicklung der arbeitslosen Speditionskaufleute (701) von 2000 bis 2010

2000 2002 2004 2006 2008 2009 2010

IArbeitslose mit diesem Zielberuf (Anzahl) 8.191 8526 9.839 6.362 3.980 6.295 6.147

Bestandsentwicklung Index (1999=100) 100 104 120 78 49 77 75
IArbeitslosengruppen (in %)

Frauen 40,2 40,9 40,0 345 323 305 30,7

Auslander 48 56 62 77 81 7,7 85

Unter 25 Jahre 6,5 95 105 8,6 7,4 10,0 7,2

25 bis unter 35 Jahre 21,4 228 221 21,8 229 264 259

35 bis unter 50 Jahre 39,2 41,8 442 420 440 40,2 395

50 Jahre und alter 330 259 232 276 257 234 274

Ohne abgeschlossene Berufsausbildung 12,7 10,5 89 kA kA 130 127

Mit abgeschlossener Berufsausbildung 857 87,7 890 kA kA 836 827

darunter: mit Lehre 80,8 835 851 k.A. k.A. 80,7 k.A|

mit Berufsfachschulabschluss 1,7 1,6 14 kA kA 06 kA,

mit Fachschulabschluss 3,2 2,7 25 kA kA 2,3 kA,

Mit Fachhochschulabschluss 0,5 0,6 0,8 kA. kA 1,5 2,2

Mit Universitatsabschluss 1,1 1,2 1,3 kA kA 1,6 1,5

1 Jahr und langer arbeitslos 392 335 361 374 250 17,8 224

k.A.: keine Angaben.

Ab dem Jahr 2005 liegen nur unvollistandige Informationen vor. Die Stichtagsergebnisse werden zunéchst als
vorlaufige Ergebnisse zur Verfligung gestellt. Falls erforderlich werden die Werte innerhalb eines Zeitraums von
drei Jahren nach dem Stichtag berichtigt, d.h. bis dahin ist die "befristete Vorlaufigkeit der Ergebnisse" zu be-
achten. Ergibt sich innerhalb von drei Jahren nach dem jeweiligen Stichtag kein Berichtigungsbedarf, erhalten
die Ergebnisse automatisch den Status "endguiltige Ergebnisse”. Diese Berichtigung ergibt sich durch verspate-
te An- und Abmeldungen zur Sozialversicherung, die bei jeder neuen Z&hlung zu einer Berichtigung der bislang
ausgewiesenen Zahlen fiihren kdnnen.

Quelle: Institut fur Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (IAB) - Berufe im Spiegel der Statistik.
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Anhang C

Tabelle C 1: Bei StraRenkontrollen nach den VO'en (EWG) Nrn. 561/2006, 3821/85 und dem
AETR festgestellten VerstéRe nach Verkehrsarten im Jahr 2010

1) Kontrollierte Bef.-Einh. Guterverkehr
2) ?ﬁ%g\é%s,gsﬁnréaﬂ}/g_(EWG)' Deutsche EU-Auslénder Drittlander ﬁz;f;;ni: Insgesamt
3) Bez. VerstolRe nach VO (EWG)-
Nr. 3821/85 und AETR-
1) im FP kontrollierte Bef-Einh. 136.476 149.238 20.490 169.728 306.204)
2) VerstoRe 561/2006 und AETR 61.522 35.045) 839 35.884 97.406
Darunter:
2a) Lenkzeiten 22.888 13.142| 235 13.377] 36.265
- Tageslenkzeit 17.435 9.339 216 9.555] 26.990
- 2 Aufeinander folg. Wochen 5.453] 3.803] 19 3.822 9.275|
2b) Unterbrechungen 14.783 5.378 120 5.499] 20.281
- Zeitpkt. des Einleg. Uberschritten 8.833] 3.353] 90 3.443] 12.276
- zu kurze Unterbrechungen 5.950] 2.025| 30 2.055| 8.005]
2c) Ruhezeiten 21.416| 13.738 401 14.139 35.555
- Tagliche Ruhezeit 19.788 11.724 376 12.100 31.888
- Wéchentliche Ruhezeit 1.628| 2.014 25 2.039 3.667
2d) Linienfahr-/Arbeitszeitplan -~ --- - ---
- Nicht vorhanden -] - -] -
- MiBbrauch -] - -] -] -
3) VerstoRe 3821/85 und AETR 17.809 13.258 1.165 14.423 32.232
Darunter:
3a) Kein Kontrollgeréat eingebaut 186 158 14 172 358]
3b) Nicht ordnungsgem. Betreiben
des Kontrollgerates 5.636 4.566 319 4.885 10.521
3c) Nicht Aushandigen von Schaubl./
Bescheinigung iiber arbeitsfr. Tage 6.571 3.828| 149 3.977] 10.548
3d) Nicht/Nicht ordn. Verwendung
von Schaublattern/Fahrerkarte 3.540 3.357 455| 3.812 7.352
3e) Schaublattern/Fahrerkarte nicht
mitgefiihrt oder nicht vorgelegt 920 1.004) 216| 1.220) 2.140)

Quelle: Bundesamt fur Guterverkehr.
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Tabelle C 2: Entwicklung der arbeitslosen Kraftfahrzeugfiihrer (714) von 2000 bis 2010

2000 2002 2004 2006 2008 2009 2010

IArbeitslose mit diesem Zielberuf (Anzahl) 94.654 112.068 127.368 130.289 96.983 118.018 107.324

Bestandsentwicklung Index (1999=100) 100 118 135 138 102 125 113
IArbeitslosengruppen (in %)

Frauen 4,9 53 55 6,5 7,9 6,4 6,8]

Auslander 13,7 14,7 15,5 16,6 18,4 17,9 19,0

Unter 25 Jahre 53 5,9 39 3,7 34 3,5 2,8

25 bis unter 35 Jahre 22,3 23,1 21,9 21,7 19,8 19,5 18,8]

35 bis unter 50 Jahre 41,3 45,5 49,0 48,0 47,8 46,7 45,5

50 Jahre und alter 31,2 256 251 26,6 290 302 329

Ohne abgeschlossene Berufsausbildung 46,8 45,2 45,1 k.A. k.A. 50,8 50,8

Mit abgeschlossener Berufsausbildung 52,8 54,0 54,1 k.A. k.A. 48,0 475

darunter: mit Lehre 51,1 52,2 52,3 k.A. k.A. 46,5 k.Al

mit Berufsfachschulabschluss 0,9 1,0 1,0 k.A. k.A. 0,5 k.Al

mit Fachschulabschluss 0,8 0,8 0,9 k.A. k.A. 1,0 k.A.

Mit Fachhochschulabschluss 0,1 0,1 0,2 k.A. k.A. 0,3 0,5

Mit Universitatsabschluss 0,2 0,6 0,6 k.A. k.A. 0,5 0,5

1 Jahr und langer arbeitslos 32,5 28,9 36,9 44,6 40,4 29,3 37,6

k.A.: keine Angaben.

Ab dem Jahr 2006 liegen bei den Arbeitslosen nur unvollstdndige Informationen vor. Die Stichtagsergebnisse
werden zunéchst als vorlaufige Ergebnisse zur Verfigung gestellt werden. Falls erforderlich werden die Werte
innerhalb eines Zeitraums von drei Jahren nach dem Stichtag berichtigt, d.h. bis dahin ist die "befristete Vorlau-
figkeit der Ergebnisse" zu beachten. Ergibt sich innerhalb von drei Jahren nach dem jeweiligen Stichtag kein
Berichtigungsbedarf, erhalten die Ergebnisse automatisch den Status "endgultige Ergebnisse". Diese Berichti-
gung ergibt sich durch verspatete An- und Abmeldungen zur Sozialversicherung, die bei jeder neuen Zahlung
zu einer Berichtigung der bislang ausgewiesenen Zahlen fuhren kdnnen.

Quelle: Institut fur Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (IAB) - Berufe im Spiegel der Statistik.
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Anhang D

Tabelle D: Entwicklung der arbeitslosen Schienenfahrzeugfiihrer (711) von 2000 bis 2010

2000 2002 2004 2006 2008 2009 2010

IArbeitslose mit diesem Zielberuf (Anzahl) 2.097 1.811 1351 918 508 665 519

Bestandsentwicklung Index (1999=100) 100 86 64 44 24 32 25
IArbeitslosengruppen (in %)

Frauen 72 77 87 85 63 56 54

Auslander 3,6 5,4 7.4 8,5 7,3 4,8 7,7

Unter 25 Jahre 3,4 8,1 6,2 4,6 4,5 71 5,4

25 bis unter 35 Jahre 88 12,8 135 130 11,4 185 21,8

35 bis unter 50 Jahre 21,7 282 37,0 44,0 486 454 407

50 Jahre und alter 66,1 51,0 433 385 354 290 322

Ohne abgeschlossene Berufsaushildung 19,8 182 18,7 kA. kA 173 179

Mit abgeschlossener Berufsausbildung 80,0 814 808 kA kA 806 79,6

darunter: mit Lehre 789 802 796 kA kA 786 kA,

mit Berufsfachschulabschluss 1,0 09 08 kA kA 06 kA

mit Fachschulabschluss 0,1 0,3 0,3 kA kA 1,4 kA

Mit Fachhochschulabschluss 0,1 0,1 0,2 kA kA 1,1 1,7

Mit Universitatsabschluss - 03 03 kA kA 09 08

1 Jahr und langer arbeitslos 61,8 44,6 40,1 465 42,9 241 32,0

k.A.: keine Angaben.

Ab dem Jahr 2006 liegen bei den Arbeitslosen nur unvollstdndige Informationen vor. Die Stichtagsergebnisse
werden zunéchst als vorlaufige Ergebnisse zur Verfugung gestellt werden. Falls erforderlich werden die Werte
innerhalb eines Zeitraums von drei Jahren nach dem Stichtag berichtigt, d.h. bis dahin ist die "befristete Vorlau-
figkeit der Ergebnisse" zu beachten. Ergibt sich innerhalb von drei Jahren nach dem jeweiligen Stichtag kein
Berichtigungsbedarf, erhalten die Ergebnisse automatisch den Status "endgultige Ergebnisse". Diese Berichti-
gung ergibt sich durch verspatete An- und Abmeldungen zur Sozialversicherung, die bei jeder neuen Zahlung
zu einer Berichtigung der bislang ausgewiesenen Zahlen fiihren kdnnen.

Quelle: Institut fur Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (IAB) - Berufe im Spiegel der Statistik.
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Anhang E

Tabelle E: Entwicklung der arbeitslosen Binnenschiffer (724) von 2000 bis 2010

2000 2002 2004 2006 2008 2009 2010

IArbeitslose mit diesem Zielberuf (Anzahl) 603 403 356 343 173 200 174

Bestandsentwicklung Index (1999=100) 100 67 59 57 29 33 29
IArbeitslosengruppen (in %)

Frauen 7,1 7,2 3,9 3,2 4,0 2,5 2,3

Auslander 7,3 8,2 73 9,6 7,5 9,0 9,8

Unter 25 Jahre 3,6 6,9 6,5 4,7 46 105 8,6

25 bis unter 35 Jahre 158 146 157 16,6 16,2 16,5 13,8

35 bis unter 50 Jahre 28,2 30,3 329 397 422 335 31,0

50 Jahre und alter 52,4 48,1 449 391 37,0 395 46,06

Ohne abgeschlossene Berufsaushildung 308 323 298 kA kA 360 305

Mit abgeschlossener Berufsausbildung 685 670 691 kA kA 61,0 66,1

darunter: mit Lehre 635 638 660 kA kA 580 kA,

mit Berufsfachschulabschluss 1,8 0,5 14 kA kA kA kA,

mit Fachschulabschluss 32 27 1,7 kA kA 30 kA,

Mit Fachhochschulabschluss 0,2 - 06 kA kA 1,0 23

Mit Universitatsabschluss 05 07 06 kA kA 15 1,1

1 Jahr und langer arbeitslos 348 380 343 321 301 200 21,3

k.A.: keine Angaben.

Ab dem Jahr 2006 liegen bei den Arbeitslosen nur unvollstdndige Informationen vor. Die Stichtagsergebnisse
werden zunéchst als vorlaufige Ergebnisse zur Verfigung gestellt werden. Falls erforderlich werden die Werte
innerhalb eines Zeitraums von drei Jahren nach dem Stichtag berichtigt, d.h. bis dahin ist die "befristete Vorlau-
figkeit der Ergebnisse" zu beachten. Ergibt sich innerhalb von drei Jahren nach dem jeweiligen Stichtag kein
Berichtigungsbedarf, erhalten die Ergebnisse automatisch den Status "endgultige Ergebnisse". Diese Berichti-
gung ergibt sich durch verspatete An- und Abmeldungen zur Sozialversicherung, die bei jeder neuen Z&hlung
zu einer Berichtigung der bislang ausgewiesenen Zahlen fuhren kdnnen.

Quelle: Institut fur Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (IAB) - Berufe im Spiegel der Statistik.
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