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1. Einleitung

Deutschland gehért zu den bedeutendsten Logistikstandorten der Welt'. Die Logistik-  Ausgangslage
branche ist national der drittgrof3te Wirtschaftssektor. Die weltweite Vernetzung der Wa-
renstrome hat in den vergangenen Jahren zu einem hohen Anstieg des globalen Ver-
kehrsautkommens gefuhrt. Dabei liegt Deutschland aufgrund seiner geographischen La-
ge im Schnittpunkt vieler grol3er europaischer Verkehrsachsen. Zur Bewaéltigung der
kunftigen verkehrspolitischen Herausforderungen hat die Bundesregierung im Juli 2008
den Masterplan Giterverkehr und Logistik beschlossen. Zu den Zielen des Masterplans
gehort u.a. eine Verbesserung der Arbeits- und Ausbildungsbedingungen in der Giter-
verkehrs- und Logistikbranche. In diesem Zusammenhang sieht die Malinahme F 5 des
Masterplans ein Monitoring der Arbeitsbedingungen in Giterverkehr und Logistik vor.
Dazu soll im Rahmen der vom Bundesamt fir Guiterverkehr (BAG) durchgefiihrten
Marktbeobachtung eine jahrliche Evaluierung der Arbeitsbedingungen stattfinden. Sie soll
den Sozialpartnern eine belastbare Informationsgrundlage fur die Diskussionen der Ar-

beitsbedingungen liefern.

In Abstimmung mit dem Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung wer- ggézfns:tg:léng&
den im Folgenden die aktuelle Arbeitsmarktsituation sowie die Arbeitsbedingungen in
ausgewahlten Berufsfeldern ndher analysiert. Im Fokus stehen dabei die Berufsordnun-
gen, denen ein GrofR3teil der Beschaftigten in der Glterverkehrsbranche zugeordnet wer-
den kann. Im Einzelnen handelt es sich dabei um Speditionskaufleute (701), Schienen-
fahrzeugfuhrer (711), Kraftfahrzeugfuhrer (714) und Binnenschiffer (724).2 In den ge-
nannten Berufsordnungen kam es zudem bereits in der Vergangenheit teilweise zu Per-
sonalengpassen bzw. zu Hinweisen seitens der Unternehmen auf einen Fachkrafteman-
gel.®> Dies begriindet gleichermaRen eine fortlaufende Betrachtung der genannten Be-

rufsfelder.

Im folgenden Abschnitt 2 werden die Arbeitsmarktsituation sowie die Arbeitsbedingungen y/gehensweise
im Bereich der Speditionskaufleute betrachtet. Hieran flgt sich in Abschnitt 3 die Unter-
suchung der Situation der Schienenfahrzeugfiihrer an. Die Abschnitte 4 und 5 stellen die
Sachlage fir die Berufsordnungen der Kraftfahrzeugfiihrer bzw. Binnenschiffer dar. Die
Untersuchungsmethode folgt dabei in den einzelnen Abschnitten folgendem Schema:

Zunachst wird die Beschaftigtenentwicklung sowie —struktur dargestellt. Nach einer kur-

! Im Januar 2010 kiirte eine Studie der Weltbank Deutschland zum weltweit leistungs-
starksten Logistikstandort.

Z In diesem Bericht werden grundsétzlich mannliche Berufsbezeichnungen verwendet.
Diese schlieRen die weibliche Form mit ein. Soweit nicht anderweitig herausgestellt, be-
ziehen sich die Aussagen damit auf méannliche und weibliche Beschéftigte.

® Siehe Bundesamt fiir Giiterverkehr: Marktbeobachtung Guterverkehr — Sonderbericht
Uber die aktuelle Fahrpersonalsituation im deutschen Guterkraftverkehrsgewerbe, Kdin
2007; Bundesamt fur Guterverkehr: Marktbeobachtung Guterverkehr — Arbeitsbedingun-
gen im Guterverkehrs- und Logistikbereich, Kéln 2008; Bundesamt fur Guterverkehr:
Marktbeobachtung Guterverkehr — Personalsituation in der deutschen Binnenschifffahrt,
Kéln 2008.
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zen Beschreibung des Téatigkeits- und Anforderungsprofils werden die Arbeitsbedingun-
gen u.a. auf Grundlage der Arbeitszeiten, des Arbeitsumfelds sowie der Arbeitsvergiitung
erdrtert. Im Anschluss daran folgt eine Schilderung der Ausbildungssituation. Hierbei wird
u.a. auf die Entwicklung der Ausbildungsverhaltnisse sowie den Bildungshintergrund der
Auszubildenden abgestellt. Es folgt eine Beschreibung der aktuellen Arbeitsmarkt- und
Beschéftigungssituation anhand der Arbeitsmarktstatistiken der Bundesagentur fir Ar-

beit. Die Abschnitte schlieBen jeweils mit einer Zusammenfassung.

Bei den betrachteten Berufsordnungen werden regelmafig artverwandte Berufe zu einer
Gruppe zusammengefasst. Da eine ausfiihrliche Beschreibung aller Einzelberufe an die-
ser Stelle nicht mdglich ist, beschrankt sich die Analyse der Tatigkeiten, Anforderungen
und Arbeitsbedingungen exemplarisch auf ausgewahlte Berufe innerhalb der jeweiligen
Berufsordnungen. Hierzu werden weitestgehend die den Berufsordnungen zugrunde lie-
genden Ausbildungsberufe herangezogen. Im Einzelnen handelt es sich hierbei um die
Ausbildungsberufe Kaufmann fir Spedition und Logistikdienstleistung, Eisenbahner im
Betriebsdienst (Fachrichtung Lokfuhrer und Transport), Berufskraftfahrer und Binnen-
schiffer.

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, beschréanken sich die Aussagen im Wesentlichen auf den Guterverkehr, der im

Fokus des Masterplans steht.

Orientierung an
Ausbildungsberufen

Datenmaterial
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2. Speditionskaufleute (701)
2.1 Struktur der Beschéftigten

Tabelle 1 stellt die Entwicklung der sozialversicherungspflichtigen Beschéaftigungsver-
haltnisse in der Gruppe der Speditionskaufleute (Berufsordnung 701) in Deutschland im
Zeitraum der Jahre 1999 bis 2009 dar.* Dabei zeigt sich ein deutlicher Anstieg der Zahl
der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten dieser Berufsgruppe seit dem Jahr 2005.
Von rund 79.300 (West: 71.034; Ost: 8.315) Beschaftigungsverhaltnissen in 2005 stieg
ihre Anzahl bis zum Jahr 2009 um rund 11 % auf knapp 88.300 (West: 79.473; Ost:
8.792) an, wobei sich inshesondere in den westdeutschen Bundeslandern ein deutlicher
Zuwachs zeigte. Nach einer tendenziell ricklaufigen Beschaftigungsentwicklung bis zur
Mitte dieses Jahrzehnts wurden zwar seitdem auch im ostdeutschen Bundesgebiet neue
Beschaftigungsverhéaltnisse geschlossen, jedoch mit deutlich geringeren Zuwachsraten
als im westlichen Bundesraum. Der Beschéftigungszuwachs ging dabei mit der positiven
konjunkturellen Entwicklung bis Mitte des Jahres 2008 einher — rund 89.000 Speditions-
kaufleute waren in diesem Jahr sozialversicherungspflichtig beschaftigt. Im Zuge der
weltweiten Wirtschafts- und Finanzkrise ging die Nachfrage nach Speditionskaufleuten
leicht zuriick. Uber drei Viertel der beschaftigten Speditionskaufleute sind im Bereich
Verkehr und Nachrichtentibermittlung tatig; tendenziell riicklaufig ist der Anteil der Be-
schaftigten im produzierenden Gewerbe — im Jahr 2009 lag er bei rund 11 %. Der Anteil
der Frauen hat im Berichtszeitraum leicht zugenommen und lag zuletzt bei 34,6 %. Zwar
gilt die Speditions-, Transport- und Logistikbranche nach wie vor als ein von Mé&nnern
dominierter Wirtschaftssektor, im Bereich der Speditionskaufleute &ndert sich dies jedoch
zunehmend durch den vergleichsweise hohen Frauenanteil an der Gesamtzahl der Aus-

zubildenden, auf den spater noch detaillierter eingegangen wird.

Der seit Mitte des Jahrzehnts zu beobachtende Trend, nach dem sich die Altersstruktur
der sozialversicherungspflichtig beschéftigten Speditionskaufleute verjiingt, hat sich ten-
denziell fortgesetzt. So stieg die Zahl der Beschéftigten in der Gruppe der 25 bis 35 Jah-
re alten Personen weiter an, wahrend sie in der Gruppe der 35 bis unter 50-j&hrigen riick-
laufig war. Der Anteil der uber 50-jahrigen nahm hingegen weiter zu. Abgenommen im
Vergleich der beiden letzten Jahre hat der Anteil der Beschéaftigten unter 25 Jahren auf
9,4 %. Damit lag er jedoch im Vergleich zu allen Berufsgruppen (6,5 %) nach wie vor
Uberdurchschnittlich hoch, was auf eine erfolgreiche Ausbildungstatigkeit der Wirtschaft
hindeutet. Differenziert nach westlichem und &stlichem Bundesgebiet zeigt sich, dass in
letzterem eine deutlich hohere Altersstruktur zu beobachten ist. Rund ein Viertel der Be-
schéftigten hier sind 50 Jahre oder &lter, der Anteil der unter 35-jahrigen ist hingegen un-

terdurchschnittlich.

! In der Berufsordnung 701 sind neben Spediteuren bzw. Speditionskaufleuten zudem
Schifffahrts-, Luftverkehrskaufleute sowie Seeguterkontrolleure enthalten. Die Zahl der
Spediteure/Speditionskaufleute (Berufsordnung 7010) liegt damit leicht unter den ausge-
wiesenen Werten.

Beschaftigungs-
entwicklung

Altersstruktur
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Tabelle 1: Struktur der sozialversicherungspflichtig beschéftigten Speditionskaufleute (701)

1999 2001 2003 2005 2007 2009
Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte 78.394  79.864 78.046 79.349 85.193 88.265
Bestandsentwicklung Index (1999=100) 100 102 100 101 109 113
Beschéftigtengruppen (in %)
Frauen 31,8 32,2 33,0 34,0 34,0 34,6
Ausléander 4,7 54 53 53 6,0 6,2
Unter 25 Jahre 10,0 10,3 9,9 10,0 10,4 9,4
25 bis unter 35 Jahre 33,6 30,8 29,0 28,2 28,6 29,9
35 bis unter 50 Jahre 39,4 41,2 42,6 43,0 41,6 40,0
50 Jahre und alter 17,0 17,7 18,4 18,8 19,5 20,8
Teilzeit unter 18 Stunden 0,3 0,4 0,5 0,5 0,7 0,8
Teilzeit 18 Stunden und mehr 2,7 2,9 31 3,5 3,9 43
Ohne abgeschlossene Berufsaushildung 5,4 50 4,8 4,7 4,8 47
Mit abgeschlossener Berufsausbildung 83,7 83,1 82,2 80,7 77,5 75,6
darunter: mit Abitur 7,2 7,8 8,4 9,2 9,9 10,5
Mit Fachhochschulabschluss 15 15 1,6 1,7 1,8 1,9
Mit Universitatsabschluss 1,0 1,0 1,0 11 1,2 1,4
Berufliche Ausbildung unbekannt 8,5 9,4 10,4 11,8 14,7 16,4
Branchenstruktur (in %)
Land-, Forstwirtschaft, Gartenbau 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Produzierendes Gewerbe, darunter: 13,8 13,6 13,0 12,0 11,2 11,1
Maschinen-, Fahrzeugbau 2,6 2,6 2,8 2,7 2,5 2,6
Baugewerbe 0,6 0,5 0,4 0,4 0,4 0,5
Ubriges produzierendes Gewerbe 10,7 10,5 9,8 8,9 8,3 8,0
Dienstleistungssektor, darunter: 86,0 86,2 86,9 87,9 88,7 88,8
Handel 7,9 7,2 6,7 6,3 6,1 6,1
Verkehr und Nachrichteniibermittlung 74,2 75,1 76,0 76,2 76,2 76,4
Kredit- und Versicherungsgewerbe 0,2 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Ingenieurbiros, Rechtsberatung, Werbung 1,8 2,0 2,0 3,4 4,3 4,2
Erziehung, Unterricht, Kultur, Sport,
Unterhaltung 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
Gesundheits- und Sozialwesen 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
Offentliche Verwaltung, Sozialversicherung 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
Ubrige Dienstleistungen 1,4 1,3 1,6 1,4 1,5 1,5

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

Mit einem Anteil von 75,6 % verfligte der weit Gberwiegende Teil der sozialversiche-

rungspflichtig beschaftigten Speditionskaufleute im Jahr 2009 (ber eine abgeschlossene

Berufsausbildung. Wahrend dieser Anteil im Zeitverlauf eine riicklaufige Entwicklung auf-

zeigt, wachst der Anteil der Beschaftigten, deren berufliche Ausbildung unbekannt ist.

Der Anteil der Beschéftigten mit Abitur, Fachhochschul- oder Universitatsabschluss hat

sich im vergangenen Jahr weiter erhoht. Dies steht in engem Zusammenhang mit dem

steigenden Anforderungsprofil des Berufes, auf das im Folgenden ndher eingegangen

wird.

Bildungsstruktur
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2.2 Tatigkeits- und Anforderungsprofil

Speditionskaufleute® organisieren den Giiterversand, den Warenumschlag sowie die La-
gerung und verkaufen Verkehrs- und logistische Dienstleistungen.? Dabei steuern und
Uberwachen sie das Zusammenwirken der an der Logistikkette beteiligten Personen und
Einrichtungen. lhre Aufgaben bestehen in der Auswahl geeigneter Fahrstrecken und
Transportmittel, dem Erstellen von Terminplanen sowie dem Erledigen von Formalitaten.
Dazu zahlt u.a. das Fertigen von Warenbegleit-, Fracht- und - im internationalen
Bereich - Zollpapieren. Dariiber hinaus beraten und betreuen sie Kunden beispielsweise
bei Reklamationen, Schadensmeldungen und —regulierungen sowie Verpackungsfragen.
Neben der Ausarbeitung von Angeboten gehéren die Vorbereitung von Vertragen, allge-
meine Verwaltungs- und Blrotatigkeiten sowie die Auswahl des Versicherungsschutzes
zu ihren Aufgaben. Ferner erarbeiten Speditionskaufleute Kosten- und Preiskalkulationen
und wickeln Vorgange des Zahlungsein- und -ausgangs sowie des Mahnwesens ab. Ins-
gesamt tragen Speditionskaufleute damit wesentlich zum wirtschaftlichen Erfolg ihres Un-

ternehmens bei.

Im Mittelpunkt der an Speditionskaufleute gestellten Anforderungen stehen Kompetenzen
in den Bereichen Kundenorientierung, betriebswirtschaftliche Qualifikationen, Umgang
mit Informations- und Kommunikationstechnologien sowie Fremdsprachen. Die zuneh-
mend komplexer werdenden Logistikketten fiihren zu einer engen Verzahnung der
Transport- und Verkehrswirtschaft mit dem produzierenden Gewerbe und integrieren
Speditionsunternehmen in immer héherem Malf3e in die Logistikkonzeptionen der Indus-
trieunternehmen. Das Betatigungsfeld von Speditionskaufleuten beschrankt sich daher
zunehmend nicht mehr ausschlie3lich auf den Verkehr, sondern auf die gesamten Wa-
renfluss- und Informationsprozesse entlang der Wertschopfungskette. Dabei haben zum
einen neue Standards, Instrumente und der Einsatz moderner Technologien die Arbeits-
ablaufe merklich veréndert. E-Commerce und E-Business, Barcoding, elektronische
Sendungsverfolgung und Satellitennavigation sind hierfiir einige Beispiele. Die Nutzung
von elektronischen Frachtenbdrsen sowie unternehmenseigener Software machen gute
Kenntnisse im Umgang mit EDV-Systemen und dem Internet zu unabdingbaren Qualifi-
kationen, Uber die Speditionskaufleute verfiigen mussen. Gleichzeitig sind betriebwirt-
schaftliche Kenntnisse — beispielsweise im Bereich der Kostenrechnung — vor dem Hin-
tergrund einer hohen — durch die Wirtschaftskrise noch ausgepragteren - Wettbewerbsin-

tensitat wichtige Basisanforderungen, die an Speditionskaufleute gestellt werden.

! Im Jahr 2004 trat die Verordnung tber die Berufsausbildung zum Kaufmann/zur Kauf-
frau fir Spedition und Logistikdienstleistung in Kraft, die den Beruf Speditionskaufmann/-
kauffrau abltste. An dieser Stelle wird daher auf das Tatigkeits- und Anforderungsprofil
des neuen Berufsbildes abgestellt. Im Folgenden werden Beschéftigte, die eine Ausbil-
dung nach der alten oder der neuen Ausbildungsordnung abgeschlossen haben, als
Speditionskaufleute bezeichnet.

? Siehe hierzu und im Folgenden BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fir Arbeit
(Stand: Juni 2010).

Tatigkeiten

Anforderungen
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Aufgrund des Zusammenspiels zwischen den Logistikprozessen der verladenden Wirt-
schaft und den Spediteuren besitzt die Kundenorientierung einen hohen Stellenwert. Die
Anforderungen der Kunden an die Spediteure sind dabei im Zeitablauf auf der einen Sei-
te differenzierter und spezieller und auf der anderen Seite umfassender geworden. Dazu
tragt u.a. die Einbindung in Qualitatsstandards und Marketingprogramme der produzie-
renden Unternehmen bei. Zu denken ist hier z.B. an den Nachweis von CO,-Emissionen
fur Produkte und so genannte ,griine Logistikketten“. Derartige Anforderungen der Kun-
den haben die Arbeitsablaufe in den Speditionsbetrieben veréndert und die Méglichkeiten
erweitert, die Logistikprozesse der Kunden mitzugestalten. Diese Veranderungen fordern

ein differenziertes und bereichsiibergreifendes Denken und Handeln.

Vor dem Hintergrund globaler Logistikprozesse und internationaler Kundenbeziehungen
pragen sichere Fremdsprachenkenntnisse — vor allem der englischen Sprache — das An-
forderungsprofil an Speditionskaufleute entscheidend mit. Die Kommunikation und Kor-
respondenz mit auslandischen Geschaftspartnern gehdren in zahlreichen Speditionen

zum Arbeitsalltag, ebenso wie die Bearbeitung fremdsprachiger Dokumente.

Die zunehmende Internationalisierung des Berufshildes fiihrt gleichermaRen dazu, dass
von Speditionskaufleuten Flexibilitdt und Mobilitat erwartet werden. Dies schlief3t auf der
einen Seite Arbeitszeiten und Einsatzorte — beispielsweise einen zeitlich beschrankten
Aufenthalt in einer auslandischen Niederlassung — mit ein. Auf der anderen Seite werden
in zahlreichen Unternehmen Aus- und Weiterbildungsmdglichkeiten flur Speditionskauf-
leute wahrend des ganzen Berufslebens regelméafig genutzt, um sich den sténdig an-

dernden Anforderungen anzupassen.

Das Anforderungsprofil an Speditionskaufleute umfasst neben fachlichen Anforderungen
vielschichtige personliche Merkmale. Neben der bereits angesprochenen Flexibilitat ge-
horen dazu ein ausgepragtes Planungs- und Organisationstalent. Eine hohe soziale
Kompetenz im Umgang mit Kunden — auch in Stresssituationen — ist eine weitere wichti-
ge Eigenschaft, die Speditionskaufleute in ihren Berufsalltag mit einbringen missen. Die
Arbeitsprozesse bedingen dartiber hinaus eine hohe Belastbarkeit sowie die Fahigkeit zu

selbstandigem und eigenverantwortlichem Handeln.

2.3 Arbeitsbedingungen

Die Arbeitszeiten differieren flr Speditionskaufleute in der Regel mal3geblich nach der
Grolle des Unternehmens. Insbesondere in kleineren Unternehmen sind haufig langere
und unregelmanRige Arbeitszeiten in Kauf zu nehmen. Hinzu kommen je nach Tatigkeits-
schwerpunkt des Unternehmens Wochenend- und Feiertagsarbeit. Mittelstandische und
grof3e Speditions- und Logistikunternehmen sind i.d.R. tarifvertraglich gebunden und ori-
entieren sich an den dort vorgegebenen Arbeitszeiten. Diese variieren regional und lie-

gen zwischen 38 und 40 Wochenarbeitsstunden. Die Arbeitszeit wird in der Regel Uber

Kundenorientie-
rung

Personliche
Merkmale

Arbeitszeiten
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ein Schichtsystem organisiert. Dieses findet bei praktisch allen grof3en, global agierenden
Unternehmen Anwendung, die regelmaRig eine 24-stiindige Betreuung der Transportket-

ten gewabhrleisten.

Die Wirtschaftskrise und die damit verbundene gesunkenen Nachfrage nach Speditions-
und Transportdienstleistungen hatten erheblichen Einfluss auf die Arbeitsbedingungen in
der Transport- und Logistikbranche. So wurde im Laufe des Jahres 2009 von zahlreichen
Speditionsunternehmen Kurzarbeit fur ihre kaufmannischen Mitarbeiter angemeldet, je-
doch nicht in allen Fallen tatsachlich auch durchgefuhrt. Mit der wieder ansteigenden
Nachfrage nach Laderaum zum Ende des vergangenen Jahres und in den ersten Mona-
ten des Jahres 2010, findet dieses Arbeitsmarktinstrument kaum noch Anwendung. Fur
viele Speditionskaufleute sind — vor allem in der Disposition - das Arbeitspensum und
damit einhergehend die Arbeitszeiten angestiegen. Uber die Akquisition von Neukunden
versuchten Speditions- und Transportunternehmen, dem konjunkturellen Aufkommens-
und Auftragsrickgang entgegenzuwirken und zumindest teilweise zu kompensieren. Die-
se Aufgabe fallt in der Regel den Speditionskaufleuten zu.' Hinzu kommt, dass die wirt-
schaftliche Entwicklung tendenziell zu geringeren Sendungsgréen und damit zu einem
Anstieg der Teilpartien fihrte. Die Vorgabe an die Speditionskaufleute, méglichst effizien-
te und wirtschaftliche Touren zusammenzustellen, war dementsprechend mit einem ho-

heren Aufwand verbunden.

Angesichts des hohen Termin- und Wettbewerbsdrucks in der Branche ist der Arbeitsall-
tag im Allgemeinen nicht von einer ruhigen Arbeitsatmosphéare gepragt. Faktoren wie
Stress und Anspannung bedingen eine insgesamt hohe physische und psychische Belas-
tung der Speditionskaufleute. Letztere hat sich angesichts der verscharften Wettbe-
werbsbedingungen um das verbleibende Sendungsaufkommen im Jahr 2009 und der mit
der wirtschaftlichen Entwicklung stark gestiegenen Sorge um den eigenen Arbeitsplatz
zusatzlich erhéht. Damit ist auch der Arbeits- und Erfolgsdruck auf Speditionskaufleute
im vergangenen Jahr merklich gestiegen. Hierbei kommt der hohe Beitrag der Spediti-
onskaufleute fur den wirtschaftlichen Erfolg des Unternehmens zum Tragen. Bei der Ak-
quisition von Auftragen kommt es nicht nur darauf an, Transportaufkommen zu generie-

ren, gleichzeitig muss das Kosten-Nutzen-Verhaltnis bewertet werden.

Ein weiterer wichtiger Indikator fir die Arbeitsbedingungen ist das Arbeitsentgelt. Je nach
Region einigten sich die Tarifparteien zuletzt auf unterschiedlich ausgepragte Lohn- und
Gehaltserhéhungen im kaufmannischen Bereich. Dabei fielen die Gehaltserh6hungen
vergleichsweise hoch aus. Dies ist primar darauf zuriickzufuhren, dass die Tarifverhand-
lungen bereits im konjunkturell guten Jahr 2008 gefiihrt wurden, die Anderungen jedoch
erst im Jahr 2009 in Kraft traten. Zudem liegt das durchschnittliche Entlohnungsniveau

teilweise noch deutlich unter dem anderer Branchen mit vergleichbarem Téatigkeits- und

! In kleineren Transportunternehmen tibernimmt haufig der Geschéftsfihrer die Akquisiti-
on von Neukunden.

Kurzarbeit und
Akquisition von
Neukunden

Psychische Be-
lastungen

Arbeitsentgelt



BAG - Marktbeobachtung 9 Masterplan Guterverkehr und Logistik —F 5

Verantwortungsniveau. So stiegen beispielsweise die Gehdlter fur Speditionskaufleute in
Nordrhein-Westfalen und in Bayern um 2,0 % im Jahr 2009 und um weitere 2,5 % zum 1.
Mai 2010. Der Gehaltstarifvertrag fir das private Verkehrsgewerbe in Nordrhein-
Westfalen weist nunmehr fir kaufméannische Angestellte mit einer abgeschlossenen Be-
rufsausbildung und vorwiegend selbstandiger Tatigkeitsausiibung (Gehaltsgruppe 3) ein
monatliches Bruttogehalt von 1.706 Euro (Anfangsgehalt) bis 2.421 Euro (Endgehalt)
aus." Neben Sonderzahlungen kommen teilweise noch gesonderte Leistungspramien
hinzu. Im 6stlichen Bundesgebiet liegen die Tarifgehalter in der Regel niedriger. Fir das
Jahr 2010 wurden hier jedoch vergleichsweise hohere Gehaltssteigerungen vereinbart.
Arbeitnehmer- und Arbeitgeberseite einigten sich beispielsweise fir das Tarifgebiet Thi-
ringen, Sachsen und Sachsen-Anhalt auf Gehaltserhéhungen von 1,9 % zum Mai 2010

und weiteren 1,1 % zum November 2010.

Allerdings kam es fiir zahlreiche Beschéaftigte auch zu Kirzungen des Arbeitsentgelts. So
gingen beispielsweise mit der Kurzarbeit Reduzierungen des Gehalts einher. Aber auch
in Unternehmen, in denen auf das Instrument der Kurzarbeit verzichtet wurde, mussten
Speditionskaufleute zum Teil finanzielle Einbuf3en in Kauf nehmen. In zahlreichen Unter-
nehmen wurde auf Sonderzahlungen wie Urlaubs- und Weihnachtsgeld verzichtet. In
manchen Betrieben wurde das Gehalt auf dem Vorjahresniveau eingefroren. Einige tarif-
lich gebundene Unternehmen setzten vereinbarte Gehaltserh6hungen aus und verzichte-

ten im Gegenzug auf betrieblich bedingte Kiindigungen.

Generell l&sst sich in Deutschland beobachten, dass die Zahl der Beschaftigten, die unter Tarifstruktur
die Kollektivtarifvertrdge fallen, ricklaufig ist und zunehmend Firmentarifvertrage ge-
schlossen werden.? Eigene Haustarifvertrage sind jedoch erst ab einer bestimmten Un-
ternehmensgroBe sowie einem ausreichend hohen gewerkschaftlichen Organisations-
grad umsetzbar. Da zum einen die Unternehmensstruktur des Speditions- und Trans-
portgewerbes in Deutschland im Vergleich zu anderen Branchen vergleichsweise stark
zersplittert ist und mithin einen hohen Anteil kleiner Unternehmen aufweist, dirfte sich
diese Tendenz hier weniger ausgepragt zeigen als in anderen Wirtschaftsbereichen. Zum
anderen ist nach Angaben von Gewerkschaftsvertretern der gewerkschaftliche Organisa-
tionsgrad tendenziell niedriger als in anderen Branchen. Bundesweit ist nur rund die Half-
te aller Unternehmen der Transport-, Speditions- und Logistikbranche tarifgebunden. Im
Tarifgebiet Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thiringen dirfte der Anteil der Unternehmen,
die in einen Tarifvertrag eingebunden sind, sogar unter 30 % liegen. Dabei ist die Tarif-
bindung in Deutschland weiter ricklaufig. Ein Grof3teil der Unternehmen zahlt somit sei-
nen Beschéftigten vom Tarifniveau abweichende Gehélter. Wahrend diese in einigen

Regionen teilweise niedriger ausfallen, zahlen insbesondere grof3e Unternehmen in Bal-

! Siehe Statistisches Bundesamt: Verdienste und Arbeitskosten, Tarifgehalter, Fachserie
16, Reihe 4.2, 2. Halbjahr 2009, Wiesbaden 2010.
? Siehe Statistisches Bundesamt: Verdienste und Arbeitskosten, Tarifgehélter, Fachserie
16, Reihe 4.2, 2. Halbjahr 2009, Wiesbaden 2010.
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lungszentren an ihre Angestellten im Verwaltungsbereich tbertarifliche Gehéalter, um qua-
lifizierte Fachkrafte zu binden und geeignetes Personal im Wettbewerb um Arbeitskrafte

zu finden.

Insgesamt zeigt sich in Marktgesprachen des Bundesamts, dass die Unternehmen im
vergangenen Jahr versuchten, ihr qualifiziertes kaufmannisches Personal zu halten und
Entlassungen nach Mdglichkeit zu vermeiden. Hierin duf3ert sich zum einen die wichtige
Rolle der Speditionskaufleute fiir die Auftragsgenerierung und damit den wirtschaftlichen
Erfolg des Unternehmens. Hierfir ist es oftmals entscheidend, unternehmensspezifi-
sches Wissen im Unternehmen zu binden. Zum anderen werden in konjunkturell starke-
ren Zeiten regelmaRig qualifizierte Fachkrafte gesucht. Es kann daher fir die Unterneh-
men betriebswirtschaftlich sinnvoll sein, Beschaftigte zu halten, um den Kosten fir die
Suche und Einarbeitung neuer Mitarbeiter bei einer Entspannung der wirtschaftlichen La-
ge zu entgehen. Um die Qualifikation der Mitarbeiter zu starken, haben viele Unterneh-
men im vergangenen Jahr WeiterbildungsmafRnahmen durchgefuhrt. Fir Speditionskauf-
leute lag dabei der Schwerpunkt neben Fortbildungen im IT-Bereich auf der Festigung
von Fremdsprachenkenntnissen. Zunehmend wurden dabei Kurse zu mittel- und osteu-
ropéischen Sprachen besucht. Dies beruht auf dem wachsenden Engagement vieler
Transport-, Speditions- und Logistikunternehmen in den wachsenden Markten Mittel- und
Osteuropas. Der Beruf des Speditionskaufmanns wird generell als vergleichsweise kri-
senfest beschrieben. Angesichts der extremen wirtschaftlichen Entwicklungen im ver-
gangenen Jahr beschéftigte die Sorge vor einem mdglichen Arbeitsplatzverlust jedoch
auch Speditionskaufleute. Gleichwohl berichteten einige Gesprachspartner, dass gut

ausgebildete und fachkundige Speditionskaufleute am Markt weiterhin gefragt waren.

Die Aufstiegs- und beruflichen Entwicklungschancen fiir Speditionskaufleute hangen in
der Regel mafigeblich von der UnternehmensgréRe ab. Wahrend in kleinen, familienge-
fuhrten Betrieben Fuhrungspositionen nur in Ausnahmeféllen von Externen besetzt wer-
den, steigen die Mdglichkeiten hierfiir in mittelstdndischen und grof3en Unternehmen an.
Letztere bieten nicht selten vielfaltige Karrieremdglichkeiten, die durch interne Weiterbil-
dungsmalinahmen oder teilweise durch ein berufsbegleitendes Studium gefordert wer-
den. Haufig sind diese Moglichkeiten jedoch mit hohen Anforderungen an die Flexibilitat
und Mobilitat der Mitarbeiter verbunden. Angesichts vermeintlich attraktiverer Beschéatti-
gungsbedingungen und Aufstiegschancen war in der Vergangenheit zu beobachten, dass
Beschéftigte in andere Branchen der Industrie abwanderten. Zwar wurde die Fluktuation
im vergangenen Jahr als relativ gering eingeschétzt. Mit einer Wiederbelebung der Kon-
junktur dirfte jedoch bei einem Teil der Speditionskaufleute die Bereitschaft zu einem
Arbeitsplatzwechsel steigen, um die eigenen Verdienst- und Karrieremdglichkeiten aus-

zubauen.

Generell bestehen nach erfolgreichem Abschluss der Ausbildung zum Speditionskauf-

mann sehr gute Beschéaftigungschancen. Der Anteil vollwertiger Beschaftigung liegt im

Reaktionen auf
Wirtschaftskrise

Karrierechancen

Beschaftigungs-
chancen
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Ausbildungssegment, unter das Speditionskaufleute fallen, im Vergleich zu anderen
Segmenten sehr hoch.! Nach Bank- und Versicherungsfachleuten weisen sie die besten
Beschaftigungschancen mit einem geringen Risiko des Arbeitsplatzverlustes auf. Dabei
gibt es jedoch deutliche Unterschiede in Abhangigkeit vom Schulabschluss. Nur rund die
Halfte der Beschaftigten mit einem Hauptschulabschluss stehen sechs Jahre nach erfolg-
reichem Abschluss der Ausbildung in einem vollwertigen, rund ein Viertel hingegen in ei-
nem ungesicherten Beschaftigungsverhaltnis. Die ubrigen sind erwerbslos. Anders stellt
sich die Lage bei Absolventen mit Fachhochschul- oder Hochschulreife dar. Der Anteil
vollwertiger Beschaftigung sechs Jahre nach Ausbildungsabschluss liegt hier bei tber
drei Vierteln — der Anteil der Erwerbslosen bei unter 10 %. Im Zuge der Wirtschaftskrise
sank die Zahl der Auszubildenden, die nach erfolgreichem Abschluss in ein Beschafti-
gungsverhaltnis ibernommen wurden. Mit einem Anziehen der Auftrags- und Beschafti-
gungslage durfte sich dieser Trend jedoch wieder &ndern. Generell stehen somit die

Chancen, nach der Ausbildung eine Anstellung zu finden, vergleichsweise gut.
2.4 Berufliche Ausbildung

Im Jahr 2004 wurde die Berufsbezeichnung Speditionskaufmann/-frau durch die Be-
zeichnung Kaufmann/-frau fir Spedition und Logistikdienstleistung ersetzt. Leitgedanke
der namentlichen Anderung und Neuordnung der Ausbildungsinhalte waren die geander-
ten Anforderungen und wirtschaftlichen Entwicklungen in der Speditions- und Logistik-
branche. Das Hauptaugenmerk lag dabei auf der verstarkten Einbindung der Nutzung
von Informations- und Kommunikationstechnologien sowie der Fokussierung auf die eng-
lische Sprache, durch die der zunehmenden Internationalisierung im Berufsalltag Rech-
nung getragen werden sollte. Die dreijahrige Ausbildung wird in Industrie und Handel an-

geboten und ist ein nach dem Berufsbildungsgesetz anerkannter Ausbildungsberuf.

Tabelle 2 stellt die Entwicklung der Ausbildungszahlen fir den Zeitraum der Jahre 1999
bis 2009 dar. Nach Rickgangen in der ersten Halfte des Jahrzehnts nahm die Zahl der
Ausbildungsvertrage bis zum Jahr 2008 auf rund 15.600 kontinuierlich zu. Im Jahr 2009
sank die Zahl der neu abgeschlossenen Ausbildungsvertrdge um rund
26 % auf 4.400, so dass im Jahr 2009 insgesamt rund 14.400 Auszubildende den Beruf
des Kaufmanns fiir Spedition und Logistikdienstleistung anstrebten. Die Abbrecherquote
unter den Auszubildenden zum Kaufmann fiir Spedition und Logistikdienstleistung ist un-
terdurchschnittlich. Im Jahr 2009 brachen 927 Auszubildende ihre Ausbildung ab, dies
entspricht einem Anteil von rund 6,4 %. Die Abbrecherquote Uber alle Ausbildungszweige
lag im Jahr 2009 bei rund 8,3 %.

! Siehe hierzu und im Folgenden: Tobias Maier, Ralf Dorau: Chancen auf vollwertige Be-
schaftigung nach Abschluss einer dualen Ausbildung, in BIBB — Berufsbildung in Wis-
senschaft und Praxis, Bonn 2010. Einschrankend muss jedoch darauf hingewiesen wer-
den, dass in das betrachtete Aushildungssegment alle kaufmannischen Berufe fallen, die
nicht dem GroR3- und Einzelhandel sowie dem Kreditgewerbe zuzuordnen sind.

Ausbildungsberuf

Entwicklung der
Ausbildungszah-
len
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Der deutliche Riickgang der Zahl der Auszubildenden im vergangenen Jahr ist in erster
Linie auf die im Zuge der Rezession unsichere wirtschaftliche Situation vieler Unterneh-
men zurlckzufihren. Diese schrankten ihre Ausbildungsaktivitdten zunachst ein, um die
Kostenstrukturen im Krisenjahr zu straffen. Dabei sind zum einen die Kosten fir die Aus-
bildungsvergutung zu berticksichtigen und zum anderen die Kosten fir die Einarbeitungs-
und Lehrtatigkeit der Ubrigen Beschéftigten. Diese Uberwiegen nach Angaben von Unter-
nehmensvertretern — vor allem zu Ausbildungsbeginn — oft den betriebswirtschaftlichen
Nutzen, den der Auszubildende dem Unternehmen stiftet.

Tabelle 2: Ausbildungsberuf Speditionskaufmann/Kaufmann fir Spedition und Logistikdienstleis-
tung — Zahl der Auszubildenden, Prifungsteilnehmer sowie vorzeitig aufgeléster Ver-
trage von 1999 bis 2009

Ausbildungsvertrage Neu ab- | Prifungsteilnehmer | vorzeitig aufgeloste Vertrage
geschl.
Ausbildungsberuf Jahr Ausbil- 1 2. 3
9 on von insgesamt| §ngs- [Nsgesamt darunter Lehr- | Lehr- | Lehr- linsgesamt
Méannern| Frauen g bestanden| - - :
vertrage jahr | jahr | jahr

Speditionskaufmann 1999 7.219 5.666 12.885 4.976 4.388 3.901 - - - E
Speditionskaufmann 2000 7.358 6.019 13.377 5.361 4.714 4.286 - - - E
ISpeditionskaufmann 2001 7.517 6.198 13.715 5.332 4.919 4.350 - - - E
ISpeditionskaufmann 2002 7.271 5.981 13.252 4.673 5.026 4481 550 340 137 1.027
ISpeditionskaufmann 2003 7.297 5.789 13.086 4.872 5.129 4445 377 278 163 818
Kaufmann fur Spedition
und Logistikdienstleistung 2004  7.162 5.607 12.769 4.783 5.413 4619 359 218 100 677
Kaufmann fir Spedition
und Logistikdienstleistung 2005 7.295 5.567 12.862 4.833 4.915 4295 387 234 127 748
Kaufmann fir Spedition
und Logistikdienstleistung 2006 7.627 5.750 13.377 5.267 5.085 4567 419 221 121 761
Kaufmann fir Spedition
und Logistikdienstleistung 2007 8.499 6.399  14.898 6.029 - - - - - E
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  8.092 6.278  14.370 4.378 5.554 5.016 - - - 927

Anmerkung: Im Jahr 2004 I6ste die Verordnung zur Berufsausbildung zum Kaufmann/Kauffrau fur Spedition
und Logistikdienstleistung den Beruf des Speditionskaufmanns/-frau ab. In den ab 2004 ausgewiesenen Daten
sind daher sowohl die Auszubildenden erfasst, die ihre Ausbildung nach alter als auch nach neuer Verordnung
begonnen haben.

Fur das Jahr 2009 liegen derzeit noch keine Daten vor, in welchem Lehrjahr der Ausbildungsvertrag aufgeldst
wurde.

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

Ferner hat der demographische Wandel zur Folge, dass die Anzahl junger Menschen, die
eine Ausbildung beginnen, tendenziell zuriickgeht. Dies zeigt sich anhand der Zahl der
Schulabgénger, die bereits seit einigen Jahren riicklaufig ist. Im Jahr 2009 haben rund
4 % weniger Schiiler die Schule abgeschlossen als im Vorjahr.' Erstmals seit Jahren ist
im vergangenen Jahr die Zahl der Schulabgénger mit Hochschulreife — die einen wesent-
lichen Anteil der Auszubildenden mit dem Berufsziel des Speditionskaufmanns stellen —

gesunken. Die Absolventenzahlen von Haupt- und Realschulen sind bereits seit 2005

! Siehe hierzu und im Folgenden: Bundesministerium fiir Bildung und Forschung: Berufs-
bildungsbericht 2008, Bonn, Berlin 2008.

Demographischer
Wandel
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bzw. 2006 ricklaufig. Die sinkenden Schulabgéngerzahlen haben angesichts des ver-
minderten Ausbildungsplatzangebots im Jahr 2009 zu einer Entspannung auf dem Aus-
bildungsmarkt beigetragen. Schon jetzt werden jedoch einige Ausbildungsplatze auf-
grund einer mangelnden Bewerbernachfrage nicht besetzt. Dieser Trend wird sich vor-
aussichtlich in den kommenden Jahren verstarkt fortsetzen.! Dabei zeigen sich regional
deutlich voneinander abweichende Verlaufe. Insbesondere in den 6stlichen Bundeslan-
dern ist bereits jetzt ein hoher Rickgang der Schulabgéngerzahlen zu beobachten, so

dass dort Schwierigkeiten bei der Besetzung von Ausbildungsplétzen auftreten.

Der Anteil der Frauen an der Gesamtzahl der Auszubildenden zum Kaufmann fur Spedi-
tion und Logistikdienstleistung ist in den vergangenen Jahren nahezu konstant geblieben.
Mit rund 44 % liegt der Frauenanteil im Vergleich zu anderen Ausbildungszweigen im
Verkehrsbereich vergleichsweise hoch. Die Ausbhildung zur Speditionskauffrau gehorte in
den Ausbildungsjahrgangen der vergangenen Jahre regelméRlig zu den 20 von Frauen

am stérksten besetzten Ausbildungsberufen.

Die Ausbildung zum Kaufmann fur Spedition und Logistikdienstleistung setzt — wie alle
nach dem Berufshildungsgesetz oder der Handwerksordnung anerkannten Ausbildungs-
berufe — eine bestimmte schulische Vorbildung rechtlich nicht voraus. Ein Blick auf den
Bildungshintergrund der Auszubildenden verdeutlicht jedoch, dass ein Schulabschluss fir
die erfolgreiche Suche nach einer Ausbildungsstelle regelmafig Voraussetzung ist (siehe
Tabelle 3). Auszubildende ohne einen Hauptschulabschluss stellen die Ausnahme dar.
Zwar zeigt sich in Marktgesprachen, dass es sich fir einige Unternehmen als schwierig
erweist, Auszubildende, die Uber die Hochschul- oder Fachhochschulreife verfiigen, zu
werben, dennoch hat sich ihr Anteil in den vergangenen Jahren tendenziell erhéht. Lag
ihr Anteil im Jahr 2003 noch bei rund einem Drittel, erreichte er im Jahr 2009 rund 42 %.
Die beschriebenen gestiegenen Anforderungen an Speditionskaufleute spiegeln sich
damit im héheren Schulbildungsniveau einer Vielzahl der Auszubildenden wider — die
damit im Wettbewerb um einen Ausbildungsplatz mit Bewerben mit einem niedrigeren
Bildungsabschluss Vorteile generieren dirften. Der demographische Wandel kénnte je-
doch zukinftig daftr sorgen, dass einhergehend mit dem Riickgang der Bewerberzahlen
auch fur Bewerber mit Real- oder Hauptschulabschluss die Chancen auf einen Ausbil-
dungsplatz wieder steigen. Dies ist u.a. davon abhéngig, wie attraktiv die Branche Be-
werbern mit einem hdheren Bildungsabschluss im kinftigen Wettbewerb um Humankapi-

tal mit anderen Branchen erscheint.

! Die Zahl der Schulabganger wird zwar in den Jahren 2011 und 2013 aufgrund der dop-
pelten Abschlussjahrgange in den betroffenen Bundeslandern vortibergehend noch ein-
mal ansteigen, danach jedoch stark abfallen. Siehe hierzu: Bundesministerium fiir Bil-
dung und Forschung: Berufsbildungsbericht 2009, Bonn, Berlin 2009.

Bildungshinter-
grund
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Tabelle 3: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Speditionskaufmann/Kaufmann fir Spedition und
Logistikdienstleistung” mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag nach schulischer

Vorbildung
Auszubildende mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag
davon mit schulischer Vorbildung/zuletzt erreichtem Abschluss
) ohne | mit Real- Hoch- Schul. Be- Sons-
Ausbildungsberuf Jahr | mann- | weib- ins- schul- | schul-/ | Berufs- Be- rufs- tige
lich lich gesamt oder Fach- grund- rufs- vor- und
glw. hoch- bil- fach- berei- | ohne
Hauptschul- Ab- schul- | dungs- | schule | tungs- An-
abschluss | schluss reife jahr jahr gabe
Speditionskaufmann 1999 2.736 2.240 4.976 4 290 1.655 1.992 21 888 10 116
Speditionskaufmann 2000 2.909 2.452 5.361 3 399 1.814 1.923 12 1.041 19 150
Speditionskaufmann 2001 2.921 2.411 5.332 2 457 2.010 1.647 24 990 15 187
Speditionskaufmann 2002 2.586 2.087 4.673 2 384 1.773 1.443 18 870 16 167
Speditionskaufmann 2003 2.750 2122 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 - - - 280
Kaufmann fiir Spedition und
Logistikdienstleistung 2008 3.380 2.571 5.951 31 302 2.079 2.833 - - - 706
Kaufmann fiir Spedition und
Logistikdienstleistung 2009 - - 4.378 8 194 1.391 1.849 8 783 10 135
* Ab dem Jahr 2007 weist das Statistische Bundesamt die Daten nach den Kriterien ,ohne Hauptschulab-
schluss®, ~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.

Anmerkung: Im Jahr 2004 I6ste die Verordnung zur Berufsausbildung zum Kaufmann/Kauffrau fir Spedition
und Logistikdienstleistung den Beruf des Speditionskaufmanns/-frau ab. In den ab 2004 ausgewiesenen Daten
sind daher sowohl die Auszubildenden erfasst, die ihre Ausbildung nach alter als auch nach neuer Verordnung
begonnen haben.

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

Eine wachsende Anzahl der Unternehmen mahnt eine mangelnde Ausbildungsreife der
Auszubildenden an. Diese mache sich zum einen auf der fachlichen Anforderungsseite
u.a. in den Bereichen Mathematik, mindliches und schriftliches Ausdrucksvermégen so-
wie Rechtschreibung bemerkbar. Die im internationalen Speditionsgeschaft wichtigen
Fremdsprachenkenntnisse sind nach Ansicht vieler Unternehmen ebenfalls verbesse-
rungswurdig. Da es sich hierbei um Basisqualifikationen der Speditionskaufleute handelt,
versuchen einzelne Unternehmen etwaige Wissenslicken durch betriebliche Nachhilfe-
stunden zu schlieBen. Zum anderen werden Defizite der Ausbildungsbewerber bei den
sogenannten ,soft skills angemahnt. Bemangelt werden u.a. Leistungsbereitschaft und
Sorgfalt. Gleichwohl gibt es Gebiete, in denen die Kenntnisse und Féhigkeiten der Be-
werber nach Einschatzung der Ausbildungsbetriebe in den vergangenen Jahren ange-
stiegen sind. Dazu zahlen primar Geschicklichkeit und Fertigkeiten im Umgang mit Infor-

mations- und Kommunikationstechnologien.

Mangelnde Aus-
bildungsreife
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Die aus Sicht der befragten Unternehmen vermeintlich unzureichende Qualitat eines
Teils der Bewerber fiihrt fallweise dazu, dass Ausbildungsplatze nicht besetzt werden.
Trotz Bewerbungen erflllt in diesen Fallen kein Kandidat die gestellten Anforderungen.
Hierzu tragt bei, dass vielen guten Absolventen Ausbildungsplatze in anderen Branchen
wie beispielsweise dem Bank- und Versicherungswesen und der IT- oder Maschinen-
baubranche - attraktiver erscheinen. Zudem finden Auswahlverfahren fiir Bewerber in der
Speditions- und Logistikbranche haufig erst einige Zeit spater statt als in anderen Bran-
chen. Fallweise dirfte es daher dazu kommen, dass gute Bewerber einen Ausbildungs-
platz in einer anderen Branche annehmen und ihre Bewerbung fiir die Ausbildung zum
Speditionskaufmann wieder zuriickziehen. In einigen Féllen scheinen jedoch Klagen von
Unternehmen Uber eine mangelnde Ausbildungsreife als Vorwand fir eine zuriickhalten-

de Ausbildungsaktivitat zu dienen.

Die tarifliche Vergutung fur angehende Kaufleute fur Spedition und Logistikdienstleistung
unterliegt regionalen Unterschieden. Im Jahr 2009 lag sie in den westlichen Bundeslan-
dern bei durchschnittlich 639 Euro pro Monat, im 8stlichen Bundesgebiet wurden im
Durchschnitt 130 Euro weniger gezahlt. Dabei verdienten die Auszubildenden in den al-
ten Landern im ersten Ausbildungsjahr 577 Euro, im zweiten Ausbildungsjahr 640 Euro
und im dritten Ausbildungsjahr 700 Euro. In den neuen Landern lagen die Vergitungs-
séatze bei 371 Euro im ersten, 410 Euro im zweiten und 446 Euro im dritten Ausbildungs-
jahr. Ebenso waren bei den Tarifeinigungen zu Gehaltserhdhungen deutliche Unter-
schiede in den einzelnen Tarifgebieten zu beobachten. So bekommen Auszubildende in
Hessen je Ausbildungsjahr seit Beginn des Jahres 2010 10 Euro mehr pro Monat und
von 2011 an weitere 10 Euro. In Nordrhein-Westfalen stieg die Ausbildungsvergtitung im
August vergangenen Jahres um uber 5 % an — ab August 2010 wird sie um weitere gut
3 % steigen. Dennoch werden angehende Kaufleute fiir Spedition und Logistikdienstleis-
tung damit sowohl in den alten als auch in den neuen Bundeslandern weiterhin schlech-
ter bezahlt als der Durchschnitt der Auszubildenden. Dieser erhielt im Jahr 2009 in West-
deutschland 679 Euro und in Ostdeutschland 595 Euro. Im Bereich Industrie- und Handel

lagen die Vergleichswerte sogar bei 751 Euro bzw. 656 Euro.

Am 1. August 2009 ist die neue Aushilder-Eignungsverordnung in Kraft getreten. Unter-
nehmen, die neu in die Ausbildungstatigkeit einsteigen, bendtigen nunmehr einen Nach-
weis Uber die Ausbilder-Eignung. Personen, die schon vor dem 1. August 2009 als Aus-
bilder im Sinne des Berufshildungsgesetztes tatig waren, sind von der Eignungsprifung
befreit, so dass sich zunachst nur selten Auswirkungen auf die Ausbildungstatigkeit der
Unternehmen zeigen. Die Ausbildung zum Kaufmann fur Spedition und Logistikdienstleis-

tung wird vorwiegend in mittelstandischen und grof3en Unternehmen angeboten.

Ausbildungsvergu-
tung

Ausbilder-
Eigungsverord-
nung
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In kleineren Unternehmen, die den Hauptanteil an der Branchenstruktur darstellen, ist
die Ausbildungstétigkeit hingegen begrenzt. Die Ausbilder-Eignungsverordnung koénnte
vor allem fiir diese Unternehmen ein zusatzliches Hemmnis darstellen, in die Ausbilderta-
tigkeit einzusteigen. Generell scheint nach Erkenntnissen aus Marktgesprachen des Bun-
desamtes bei Unternehmen, die bisher nicht ausgebildet haben, die Bereitschaft zur
Ausbildung anzusteigen. Vereinzelt werden Kooperationsverbiinde mit anderen Unter-

nehmen geschlossen, um einen Ausbildungsplatz anbieten zu kénnen.

Nach Beendigung der Ausbildung bestehen vielfaltige Méglichkeiten der Weiterbildung,
um beruflich weiter aufzusteigen. Zu denken ist hier z.B. an Weiterbildungen zum Fach-
kaufmann fur Einkauf und Logistik, zum Verkehrsfachwirt oder zum Verkehrsbetriebswirt
sowie — die allgemeine Hochschulreife vorausgesetzt - ein Studium im Bereich Logistik.
Derartige WeiterbildungsmalRnahmen werden insbesondere von mittelstdndischen und
grofRen Unternehmen aktiv geférdert, um Beschéftigte auf diese Weise auf Fliihrungsposi-
tionen vorzubereiten. Nach Aussage von Unternehmensvertretern besteht auf Seiten der
Beschaftigten jedoch teilweise nur eine geringe Bereitschaft sich weiterzubilden, um

dann eine Fuhrungsposition zu tibernehmen.
2.5 Arbeitslose und offene Stellen

Die Arbeitsmarktstatistik der Bundesagentur fur Arbeit erlaubt eine differenzierte Betrach-
tung der Berufsgruppe 701 und damit eine detaillierte Betrachtung der Speditionskaufleu-
te ohne Einbeziehung der artverwandten Berufe, d.h. Schifffahrt-, Luftverkehrs- und an-
dere Speditionskaufleute sowie Seeguterkontrolleure. Abbildung 1 stellt die Entwicklung
der arbeitslos gemeldeten Speditionskaufleute sowie der offenen Stellen dar und gibt
damit einen Hinweis auf die Arbeitsmarktentwicklung. Von rund 3.700 arbeitslosen Spe-
ditionskaufleuten im Juni 2008 stieg ihre Anzahl im Zuge der Wirtschaftskrise auf rund
6.400 im September 2009 an. Nach einer leichten Erholung zum Jahresende war zu Be-
ginn des Jahres 2010 ein erneuter Anstieg auf rund 6.600 im Februar 2010 zu verzeich-
nen.” Seitdem ist ihre Zahl wieder gesunken und lag im Juni 2010 bei rund 5.500. Ge-
genlaufig stellt sich der Verlauf der offenen Stellen dar. Der Riickgang der gemeldeten
Stellen fiel jedoch geringer aus, als der Anstieg der Anzahl der Arbeitslosen. Seit Ende
vergangenen Jahres werden der Bundesagentur fiir Arbeit wieder mehr offene Stellen fiir
Speditionskaufleute gemeldet. Im Juni 2010 lag ihre Zahl bei rund 1.800. Dies kann als

Indiz fur eine allmahliche Verbesserung der Konjunktur gewertet werden.

! Dies gilt zumindest fir die Unternehmen des gewerblichen Giiterkraftverkehrs, d.h. fir
einen Teil der potenziellen Ausbildungsbetriebe. Im Jahr 2008 hatten rund 83 % der tber
52.000 Unternehmen des gewerblichen Guterkraftverkehrs in Deutschland nicht mehr als
10 Fahrzeuge. Vgl. hierzu. Bundesamt fur Guterverkehr: Struktur der Unternehmen des

ewerblichen Guterkraftverkehrs und des Werkverkehrs, Band USTAT 15, Kéln 2010.

Der vergleichsweise hohe Anstieg der Zahl der Arbeitslosen im Vergleich zum geringen
Ruckgang der Beschéftigtenanzahl (s. Tabelle 1) erklart sich u.a. dadurch, dass nicht alle
als Speditionskaufleute gemeldeten Arbeitslosen tatsachlich zuletzt in diesem Beruf ge-
arbeitet haben, sondern teilweise in anderen Branchen tatig waren.

Weiterbildung

Arbeitsmarkt
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Abbildung 1: Offene Stellen und arbeitslose Speditionskaufleute (7010) im Zeitraum von Januar
2005 bis Juni 2010

10.000
9.000 -
8.000 -
7.000 -
6.000 -
5.000
4.000 -
3.000 -
2.000 A m
1.000 -
o+ " ""—""—""—7—
8888888855535 8388888838383823 3
§2385238583852385823838%
— Offene Stellen Arbeitslose
Quelle: Bundesagentur fir Arbeit.
Bei einer differenzierten Betrachtung der Arbeitsmarktentwicklung nach Regionen zeigt Regionale Be-

sich, dass zwar derzeit in ganz Deutschland die Zahl der Arbeitslosen ber der Anzahl trachtung

der gemeldeten offenen Stellen liegt. Im Jahresvergleich 2009 zu 2010 des Monats Juni
ist jedoch in nahezu allen Bundesléandern ein mehr oder minder starker Anstieg der offe-
nen Stellen zu verzeichnen. Die Zahl der Arbeitslosen ist in allen Bundeslandern — mit
Ausnahme Berlins und Mecklenburg-Vorpommerns - im Jahresvergleich ricklaufig (siehe
Abbildung 2 und 3).
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Abbildung 2: Offene Stellen und arbeitslose Spediteure/Speditionskaufleute (7010) im Juni 2009
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 fir Arbeit.

Abbildung 3: Offene Stellen und arbeitslose Spediteure/Speditionskaufleute (7010) im Juni 2010
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 (Tharin-

gen).
Quelle: Bundesagentur fir Arbeit.

In Marktgesprachen zeigt sich, dass viele Unternehmen den kinftigen Personalbedarf
mithilfe der Ausbildung von Speditionskaufleuten im eigenen Unternehmen planen. Eine
weitergehende Personalgewinnung erfolgt vielfach mittels Stellenausschreibungen in
Printmedien, gefolgt von der Vermittlung durch die Bundesagentur fir Arbeit. Es ist daher

davon auszugehen, dass ein Teil der offenen Stellen den drtlichen Arbeitsagenturen nicht

Personalgewin-
nung und ein-
schrankende Be-
merkung
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gemeldet wird — mithin ihre Gesamtzahl héher liegen dirfte als in der Arbeitsmarktstatis-
tik ausgewiesen. Auf der anderen Seite dirfte ein Teil der gemeldeten arbeitslosen Spe-
ditionskaufleute nicht — oder nur schwer — in eine entsprechende Stelle vermittelbar sein.
Grinde hierfiir kbnnen zum einen im hohen Alter oder der Lange der Erwerbslosigkeit
liegen®. Zum andern ist davon auszugehen, dass einige arbeitslos gemeldete Spediti-
onskaufleute schon seit geraumer Zeit nicht mehr in ihrem urspriinglich erlernten Beruf
gearbeitet haben und daher — trotz einer abgeschlossenen Berufsausbildung — keine
ausreichende Qualifikation fur diesen Beruf mehr vorweisen kénnen. Das tatsachliche
Angebot an Speditionskaufleuten dirfte somit geringer ausfallen, als in der Arbeitsmarkt-

statistik angegeben.
2.6 Zusammenfassung

Die gute konjunkturelle Entwicklung bis zum Jahr 2008 sowie die zunehmende internati-
onale Arbeitsteilung fuhrten in den letzten Jahren zu einer wachsenden Nachfrage nach
logistischen und speditionellen Dienstleistungen. Damit einher ging ein gestiegener Be-
darf an Speditionskaufleuten. Die Anzahl der sozialversicherungspflichtigen Beschéfti-
gungsverhaltnisse stieg folglich bis zum Jahr 2008 stetig an. Im Zuge der weltweiten
Wirtschaftskrise ging die Nachfrage nach Speditionskaufleuten zwar leicht zuriick, insge-
samt versuchten die Unternehmen jedoch, ihr Personal zu halten. Ausschlaggebend hier-
fur war zum einen, dass Speditionskaufleute maf3geblich zum wirtschaftlichen Erfolg des
Unternehmens beitragen. Sie waren besonders gefordert, Auftragsverluste auf der einen
Seite nach Mdglichkeit durch Neuakquisitionen auf der anderen Seite zu kompensieren.
Zum anderen werden in konjunkturell guten Zeiten regelmafig qualifizierte Fachkrafte
gesucht. Sowohl die Ubernahme- als auch die weiteren Beschaftigungschancen sind fir
Speditionskaufleute nach wie vor sehr gut. So weisen Speditionskaufleute im Vergleich
zu anderen Berufsgruppen nur ein vergleichsweise geringes Risiko eines Arbeitsplatzver-

lustes auf.

Grund fur den Fachkraftemangel in der jingeren Vergangenheit ist die nach wie vor ge-
ringe Ausbildungsaktivitéat vor allem kleinerer Unternehmen. Zwar stieg die Ausbildungs-
tatigkeit der Branche in den vergangenen Jahren an, infolge des konjunkturellen Ab-
schwungs wurden jedoch — um Kostenstrukturen zu straffen - in einigen Unternehmen im
vergangenen Jahr keine neuen Ausbildungsvertrdge abgeschlossen. Gleichzeitig fuhrt
der demographische Wandel dazu, dass die Zahl der Schulabgéanger und damit potentiel-
ler Bewerber rucklaufig ist. Eine wachsende Anzahl an Unternehmen mahnt eine man-
gelnde Ausbildungsreife der Bewerber an, die sich in fachlichen und personlichen Defizi-
ten duRere. So werden u.a. unzureichende Mathematik- und Fremdsprachenkenntnisse
ebenso wie eine geringe Leistungsbereitschaft und Sorgfalt beméngelt. Dies fiihrt fallwei-

se dazu, dass Ausbildungsplatze nicht besetzt werden.

! Siehe hierzu Anhang A.

Fachkraftebedarf

Ausbildung
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Generell sind die Anforderungen an Speditionskaufleute in den vergangenen Jahren
merklich gestiegen. Die globale Vernetzung von Warenstrémen sowie die internationale
Arbeitsteilung fiihren dazu, dass das Arbeitsumfeld von Speditionskaufleuten nicht mehr
auf den nationalen Markt beschréankt bleibt. Vielmehr flieRen internationale Kundenbezie-
hungen in den Arbeitsalltag mit ein. Damit einhergehend sind sichere Fremdsprach-
kenntnisse fur Speditionskaufleute unerlasslich. Gleichzeitig gewinnt die Kundenorientie-
rung an Bedeutung hinzu. So gestalten Speditionen in wachsendem Ausmal’ die Logis-
tikprozesse ihrer Kunden mit. Dies &uflert sich z.B. in der Einbindung in Marketingpro-

gramme oder Qualitatsstandards, wie etwa den Nachweis von CO,-Emissionen.

Insgesamt ist der Arbeitsalltag von Speditionskaufleuten von einem hohen Zeit- und Ter-
mindruck gepragt, der sich mitunter psychisch belastend auswirken kann. Angesichts der
verschéarften Wettbewerbsbedingungen hat sich dieser Druck im vergangenen Jahr wei-
ter erhdht. Die Sorge um den eigenen Arbeitsplatz dirfte die Anspannung zuséatzlich ver-
scharft haben. Zahlreiche Unternehmen meldeten im Jahr 2009 Kurzarbeit fur ihre kauf-
mannischen Mitarbeiter an. Zwar fielen die tariflich vereinbarten Gehaltserhéhungen ver-
gleichsweise hoch aus, allerdings fuhrten Kurzarbeit sowie der Verzicht auf Sonderzah-
lungen und Zuschlage bei vielen Speditionskaufleuten zu finanziellen EinbuRen. Zudem
setzten einige Unternehmen Gehaltserhéhungen aus und verzichteten im Gegenzug auf
betrieblich bedingte Kiindigungen. Dabei liegt das durchschnittliche Entlohnungsniveau
teilweise noch deutlich unter dem anderer Branchen mit vergleichbarem Téatigkeits- und
Verantwortungsniveau. Ausgebildete Speditionskaufleute sind aufgrund ihrer vielseitigen
und flexiblen Ausbildung auch fur Unternehmen aus anderen Branchen interessant. Da-
her sieht sich ein Teil der Beschéftigten nach einigen Berufsjahren nach beruflichen Al-
ternativen in anderen Wirtschaftszweigen um, zumal insbesondere in kleinen Unterneh-

men die eigenen Karrieremadglichkeiten h&ufig begrenzt sind.

Anforderungen

Arbeits-
bedingungen
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3 Schienenfahrzeugfihrer (711)
3.1 Struktur der Beschaftigten

Tabelle 4 zeigt die Entwicklung der Struktur der sozialversicherungspflichtig beschaftig-
ten Schienenfahrzeugfiihrer (Berufsordnung 711) im Zeitraum von 1999 bis 2009. * Wah-
rend die Anzahl der Beschéftigungsverhéaltnisse bis zur Mitte des laufenden Jahrzehnts
leicht ricklaufig war, ist seitdem ein Anstieg der Beschéftigtenzahl zu beobachten. Im
Jahr 2009 lag ihre Zahl bei rund 35.100. Da Beamte in der Statistik nicht ausgewiesen
werden, dirfte die Gesamtzahl der Schienenfahrzeugfiihrer Gber diesem Wert liegen.
Dabei zeigen sich deutlich voneinander abweichende Entwicklungen in den 6stlichen und
westlichen Bundeslandern. Wahrend die Zahl der Beschéaftigungsverhaltnisse im westli-
chen Bundesgebiet in den letzten Jahren auf rund 22.300 kontinuierlich angestiegen ist,
war sie im dstlichen Bundesgebiet durchweg riicklaufig und lag im Jahr 2009 bei rund
12.700. Mit 93,3 % ist der weit Uberwiegende Teil der Schienenfahrzeugfiihrer im Dienst-
leistungssektor beschaftigt, darunter 89,3 % im Bereich Verkehr und Nachrichteniiber-
mittlung. Wie in den Jahren zuvor, stieg damit der Anteil der Beschaftigten in diesem Be-
reich im Jahr 2009 weiter an, wéhrend er im produzierenden Gewerbe ricklaufig war und

zuletzt bei 6,6 % lag.

Dem Trend der vergangenen Jahre folgend, hat sich der Anteil der Schienenfahrzeugfiih-
rer ab einem Alter von 50 Jahren im Jahr 2009 weiter erhoht. 26,4 % der sozialversiche-
rungspflichtig beschéftigten Schienenfahrzeugfiihrer gehdrten der hochsten Altersgruppe
an. Ricklaufig waren hingegen die Anteile der Beschéftigten in der Gruppe der 35 bis un-
ter 50-jahrigen sowie der 25 bis unter 35-jahrigen. Erstmals seit Jahren leicht zugenom-
men hat der Anteil der Beschéftigten, die das 25. Lebensjahr noch nicht vollendet haben.
Mit 2,9 % liegt er jedoch nach wie vor weit unter dem Durchschnitt aller Berufsgruppen
(6,5 %). Dabei ist zu beachten, dass das Mindestalter fur den selbstandigen Einsatz zum
Fuhren von Eisenbahnfahrzeugen 21 Jahre betragt.? Der Anteil der Beschaftigten in der
untersten Altersklasse ist bei Schienenfahrzeugfuhrern somit zwangslaufig geringer als
im Durchschnitt aller Berufgruppen, die keine derartige Bestimmung zum Mindestalter
aufweisen. In zunehmendem Malie scheiden in den kommenden Jahren Schienfahrzeug-
fuhrer altersbedingt aus dem Berufsleben aus. Die daraus resultierende steigende Nach-
frage nach Personal scheint derzeit nicht durch eine ausreichende Anzahl an jungen
Schienenfahrzeugfiihrern gedeckt werden zu kdnnen. Nach Erkenntnissen aus Marktge-
sprachen des Bundesamtes scheiden zahlreiche Schienenfahrzeugfiihrer bereits vor Er-

reichen des gesetzlichen Renteneintrittsalters aus dem Berufsleben aus®, so dass dies

! In der Berufsordnung 711 werden Schienenfahrzeugfiihrer, o.n.A. (7110) sowie Loko-
motivfuhrer, -heizer (7111) zusammengefasst.

% Ausnahmen von dieser Regelung bilden Rangierfahrten sowie das Fiihren von Eisen-
bahnfahrzeugen in einfachen Betriebsverhaltnissen in bestimmten Einsatzbereichen. Hier
liegt das Mindestalter bei 18 Jahren.

® Das durchschnittliche Renteneintrittsalter bei Verkehrsberufen liegt bei M&nnern bei
60,14 Jahren und bei Frauen bei 58,57 Jahren.

Beschaftigungs-
entwicklung

Altersstruktur



BAG - Marktbeobachtung 22 Masterplan Guterverkehr und Logistik —F 5

den Fachkraftemangel zusatzlich verschérft. Besonders deutlich zeigt sich die hohe Al-
tersstruktur im ostlichen Bundesgebiet. Uber ein Drittel (34,1 %) der beschéftigten Schie-
nenfahrzeugfihrer hier sind alter als 50 Jahre (Bundesgebiet West: 22,1 %). Der Anteil
der unter 25-jahrigen liegt hingegen bei lediglich 1,5 % (Bundesgebiet West: 3,7 %).

Tabelle 4: Struktur der sozialversicherungspflichtig beschéftigten Schienenfahrzeugfiihrer (711)

1999 2001 2003 2005 2007 2009

Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte 35.768 35.790 34.157 34.081 34.235 35.060
Bestandsentwicklung Index (1999=100) 100 100 95 95 96 98]

Beschéaftigtengruppen (in %)

Frauen 8,6 8,7 8,6 8,4 8,4 8,5
Auslander 3,8 4,8 4,6 4,3 4,4 4,3]
Unter 25 Jahre 3,9 4,3 34 2,8 2,8 2,9
25 bis unter 35 Jahre 33,0 27,7 22,5 18,5 14,7 14,2
35 bis unter 50 Jahre 46,9 51,0 56,7 59,4 59,9 56,5}
50 Jahre und alter 16,1 17,0 17,5 19,3 22,5 26,4
Teilzeit unter 18 Stunden 0,1 0,2 0,3 0,2 0,3 0,4
Teilzeit 18 Stunden und mehr 2,1 2,7 3,3 4,2 51 5,3
Ohne abgeschlossene Berufsausbildung 14,2 13,2 13,3 12,9 12,5 11,7,
Mit abgeschlossener Berufsausbildung 83,2 83,9 83,4 83,3 83,1 83,0

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

Branchenstruktur (in %)

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

Produzierendes Gewerbe, darunter: 11,8 8,3 7,2 7,3 7,9 6,6
Maschinen-, Fahrzeugbau 0,7 0,7 0,9 0,9 0,9 0,8
Baugewerbe 0,9 0,7 0,8 14 1,4 0,6}
Ubriges produzierendes Gewerbe 10,2 6,8 55 50 5,6 5,2

Dienstleistungssektor, darunter: 88,1 91,6 92,7 92,6 92,1 93,3
Handel 1,5 1,5 1,4 1,5 1,5 1,0
Verkehr und Nachrichtentbermittiung 83,8 86,3 87,6 87,2 87,3 89,3
Kredit- und Versicherungsgewerbe 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Ingenieurbiros, Rechtsberatung, Werbung 1,0 1,4 0,9 1,2 1,7 1,4
Erziehung, Unterricht, Kultur, Sport,
Unterhaltung 0,1 0,2 0,3 0,1 0,1 0,2
Gesundheits- und Sozialwesen 0,1 1,0 0,2 0,2 0,2 0,2
Offentliche Verwaltung, Sozialversicherung 0,4 0,3 1,4 1,4 0,3 0,4
Ubrige Dienstleistungen 1,1 0,9 0,9 0,9 0,9 0,8]

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

Ein Blick auf die Bildungsstruktur der beschéftigten Schienenfahrzeugfiihrer zeigt, dass
83 % Uber eine abgeschlossene Berufsausbhildung verfiigen. Damit liegt ihr Anteil sowohl
deutlich Uber dem Durchschnitt anderer Verkehrsberufe als auch tber dem Durchschnitt
aller Berufsgruppen - hier verfiigen 61,9 % Uber eine abgeschlossene Berufsausbildung.

Der hohe Anteil bedeutet jedoch nicht, dass alle hier erfassten Beschéftigten tatsachlich

Bildungsstruktur
und Umschu-
lungen
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eine Ausbildung zum Schienenfahrzeugfiihrer erfolgreich abgeschlossen haben. In den
vergangenen Jahren haben nicht-bundeseigene Eisenbahnverkehrsunternehmen sowie
insbesondere Personaldienstleister Umschulungen zum Lokflhrer durchgefiihrt. Die
neun- bis zehnmonatige Schulung wird haufig Gber Bildungsgutscheine finanziert — vor-
ausgesetzt es handelt sich um eine MaRhahme zur beruflichen Férderung und Wieder-
eingliederung in den ersten Arbeitsmarkt. Bevorzugt werden Bewerber mit einer abge-
schlossenen, moglichst technischen Berufsausbildung, wie beispielsweise Schlosser, E-
lektriker oder Mechatroniker. Der Anteil an Lokfuhrern, die zunéachst eine andere Be-
rufsausbildung abgeschlossen haben und erst nachtréaglich in den Beruf des Lokfihrers
gewechselt sind, hat daher zugenommen. Hinsichtlich des Ausbildungsverhaltens zeigen
sich damit offensichtlich Parallelen zum Stral3enguterverkehr. Dort ist die Neigung vieler
Unternehmen, eine vollwertige Berufsausbildung zum Berufskraftfahrer anzubieten, bis-
lang ebenfalls relativ gering, da viele Guterkraftverkehrsunternehmen als Qualifikations-

nachweis lediglich einen Fihrerschein erwarten.

Mit 0,4 % bzw. 0,3 % nahezu unverdndert sind die Anteile derjenigen mit einem Fach-
hochschul- bzw. Universitatsabschluss. Wie bereits in den Jahren zuvor war der Anteil
der Schienenfahrzeugfiihrer ohne eine abgeschlossene Berufsaushildung im Jahr 2009

weiterhin ricklaufig.
3.2 Tatigkeits- und Anforderungsprofil

Um die Tétigkeit als Schienenfahrzeugfilhrer austiben zu kénnen, ist Ublicherweise eine  Téatigkeiten
Ausbildung im Bereich Transport und Verkehr — wie zum Eisenbahner im Betriebsdienst
(Fachrichtung Lokfiihrer und Transport) — erforderlich.* Im Folgenden wird daher das Ta-
tigkeits- und Anforderungsprofil des genannten Ausbildungsberufes naher beschrieben.
Eisenbahner im Betriebsdienst der Fachrichtung Lokflihrer und Transport steuern als
Lokfiihrer, aber auch als S- und U-Bahnfiihrer, Lokomotiven und Triebfahrzeuge im
Schienenpersonen- und -guterverkehr. Dabei sind sie fiir einen reibungslosen und siche-
ren Betriebsablauf verantwortlich. Sie stellen einzelne Ziige zusammen, fihren Rangier-
fahrten durch und priifen vor Fahrtantritt die Betriebssicherheit des Zuges. Wahrend der
Fahrt richten sie sich nach Angaben im Fahrplan und Streckensignalen und beobachten
— unterstitzt durch technische Hilfsmittel — den Fahrweg. Sie fihren Zugmeldebicher
und Begleitpapiere und kennen technische Regelwerke sowie gesetzliche und betriebsin-

terne Regelwerke zur Organisation des Schienenverkehrs.

Eng verbunden mit den Tatigkeiten sind die vielfaltigen Anforderungsprofile an die Schie- Anforderungen
nenfahrzeugfihrer. Der tagliche Umgang mit technischen Geraten, Maschinen und Anla-
gen setzt ein gutes technisches Verstandnis voraus. Fur die Uberprifung der Betriebssi-

cherheit auf mégliche Méngel und Stérungen sind Kenntnisse tber Wirkungs- und physi-

! Siehe hierzu und im Folgenden: BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit
(Stand Juni 2010).
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kalische Zusammenhange samtlicher Funktionen des Fahrzeugs unabdingbar. Darlber
hinaus sind sichere Mathematikkenntnisse erforderlich, beispielsweise fir die Berech-
nung des Gesamtgewichts neu zusammengestellter Ziige. Zudem ist ein gutes raumli-
ches Vorstellungsvermdgen von Vorteil. Da die Arbeit in den Fahrzeugen in der Regel al-
lein erfolgt, ist eine selbstandige Arbeitsweise erforderlich. Zu den gesundheitlichen Vor-
aussetzungen gehoéren u.a. ein gutes Hor- und Sehvermdgen. Die gesundheitliche Eig-
nung wird regelméafig vom Bahnarzt Uberpruft. Der regelméfRigen Kontrolle unterliegt zu-
dem die psychische Verfassung mittels psychologischer Eignungstests. Insbesondere
von nicht-bundeseigenen Eisenbahnen werden haufig Zusatzqualifikationen, wie z.B. die
Befahigung zum Wagenprifer bzw. Wagenmeister, gefordert. Vor dem Hintergrund des
wachsenden Anteils grenziberschreitender Verkehre gewinnen Fremdsprachenkenntnis-

se an Bedeutung hinzu.

Die hohe Verantwortung fiir Personen (im Personenverkehr) und Sachwerte (im Guter-
verkehr) erfordert ein hohes MalR an Verantwortungsbewusstsein sowie Sorgfalt und
Umsicht. Zu den geforderten personlichen Eigenschaften z&hlt ferner Zuverlassigkeit, et-
wa beim genauen Einhalten der Fahrplane. Kommunikationsféhigkeit und ein freundli-
ches Auftreten — beispielsweise gegeniiber Fahrgasten im Personenverkehr — sind weite-
re Anforderungen, die an Schienenfahrzeugfihrer gestellt werden. Angesichts von — zu-
mindest im Fernverkehr - haufigen Ubernachtungen fernab vom Wohnort sowie des mit-
unter groRen Einsatzgebietes bedarf es einer hohen Mobilitdtsbereitschaft. Nach Aussa-
gen von Gesprachspartnern des Bundesamtes ist zuklnftig eine Konzentration auf weni-
ger Orte fiir die Ubergabe der Ziige bei Schichtwechseln zu erwarten. Die Anforderungen

an die Mobilitat der Beschéaftigten dirften daher weiter zunehmen.

3.3 Arbeitshedingungen

Hauptséachlich arbeiten Schienenfahrzeugfihrer direkt auf den Triebfahrzeugen. Vor- und
Nachbereitungen der Fahrten fiihren sie in Betriebswerken aus. Teilweise arbeiten sie
auf Bahnhofen sowie Gleisanlagen, beispielsweise um Waggons zu kuppeln oder Ran-
gierweichen zu stellen. Dabei sind sie den jeweiligen Witterungsverhéltnissen ausge-
setzt. In der Regel arbeiten Schienenfahrzeugfihrer allein und eigenstandig. Dabei ste-
hen sie Uber Funk in engem Kontakt zu Kollegen in den Stellwerken. Bei Arbeiten auf
den Gleisanlagen tragen sie Schutzkleidung wie Handschuhe, Sicherheitsschuhe und
Helm. Beschéftigte bei Unternehmen, die sowohl im Personen- als auch im Guterverkehr
tatig sind, wechseln mitunter zwischen den genannten Bereichen und stellen sich auf die
jeweiligen Bedingungen ein. Gleiches gilt, wenn sie auf Triebfahrzeugen unterschiedli-
cher Baureihen tétig sind. Die Lokfuhrerstande weichen in ihren Funktions- und Bedien-
elementen teilweise mehr oder minder stark voneinander ab. Im Falle von Stérungen,
Gefahrensituationen oder Unféllen leiten sie die notwendigen Reparaturen auf der Stre-
cke, sowie ggf. Notfall- und — im Falle von Personenschiden — Rettungsplane ein. Insbe-

sondere letzteres fiihrt vielfach zu einer hohen psychischen Belastung.

Arbeitsumfeld
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Die Arbeitszeiten der Schienenfahrzeugfiihrer sind in der Regel in einem Schichtsystem
organisiert. Dabei fallen regelmaRig Sonn- und Feiertagsschichten an. Die Arbeitszeiten
differieren deutlich, je nachdem, ob Schienenfahrzeugfiihrer im Nah- oder Fernverkehr
eingesetzt werden. Letzteres bringt regelmaRig Ubernachtungen auRerhalb des Wohnor-
tes mit sich. Die Einsatzplane von Schienenfahrzeugfiihrern im Guterverkehr weisen ei-
nen hohen Anteil von Nachtschichten auf, da Gutertransporte zu einem grof3en Teil in
den Nachtstunden stattfinden. Nach Erkenntnissen des Bundesamtes werden vorwie-
gend bei kleineren Eisenbahnunternehmen teilweise Vereinbarungen zu Rufbereitschaf-
ten mit den Schienenfahrzeugfiihrern getroffen. Diese finden bei der Berechnung der Ar-
beitszeit keine Beriicksichtigung. Fir Beschéaftigte im grenziiberschreitenden Verkehr
wurden die Mindestbestimmungen fiir die Arbeitszeiten durch eine EU-Richtlinie einheit-

lich geregelt.!

Generell nimmt die Bedeutung grenziberschreitender Verkehre im Eisenbahnbereich zu.
Zwar finden Lokfuihrerwechsel an den Grenzen noch regelmaflig Anwendung, zuneh-
mend fihren Schienenfahrzeugfiihrer den Zug jedoch auch im Ausland weiter. Mithin
steigt der Anteil der Beschéftigten, der im grenziberschreitenden Verkehr tatig ist. Dabei
missen sie sich zum einen auf andere Betriebssysteme einstellen und zum anderen in
einer fremden Sprache beispielsweise mit Kollegen in Stellwerken kommunizieren. Feh-
lende oder geringe Fremdsprachenkenntnisse flihren bei vielen Schienenfahrzeugfiihrern
dazu, dass etwaige Stérungen im Betriebsablauf als besonders unangenehm und belas-
tend empfunden werden. Da es keine internationale einheitliche Eisenbahnersprache
gibt, missen Lokfuhrer mitunter die fur den Betrieb relevanten Fachausdriicke in mehre-
ren Sprachen beherrschen. Insgesamt steigt dadurch der Weiterbildungsbedarf. Die
meisten Eisenbahnverkehrsunternehmen bilden ihre Beschaftigten kontinuierlich fort.
Dabei wurde nach Aussagen von Unternehmensvertretern im vergangenen Jahr die auf-
grund der Wirtschaftskrise nachfrageschwache Zeit vermehrt fir Weiterbildungen und

fachliche Schulungen genutzt.

Die Berufsgruppe der Schienenfahrzeugfuhrer weist einen vergleichsweise hohen Anteil
an krankheitsbedingten Fehlzeiten auf. Im Jahr 2008 gehorte sie zu den 14 Berufszwei-
gen mit den meisten Arbeitsunfahigkeitstagen.” Mit rund 20 Tagen im Jahr fehlten Schie-
nenfahrzeugfihrer drei Tage langer als der Branchendurchschnitt. Frauen fehlten rund
viereinhalb Wochen im Jahr, Manner rund drei Wochen. Abbildung 4 stellt die Anteile der
Arbeitsunféahigkeit verursachenden Krankheitsarten im Jahr 2008 dar. Eine wachsende
Bedeutung fur die Krankheitszeiten sind psychomentale Belastungen. Psychische Krank-
heitsbelastungen verursachten im Jahr 2008 bei Schienenfahrzeugfiihrern 2,3 Krank-
heitstage pro Jahr. Sie gehdren damit zu den Berufsgruppen, bei denen die Morbidité&t

durch psychische Erkrankungen am gréf3ten ist. Die meisten Krankheitstage waren im

! Siehe hierzu Richtlinie 2005/47/EG. In Deutschland wurde die Richtlinie mit der Eisenbahn-

Fahrpersonalverordnung (EFPV) vom 24. August 2009 umgesetzt.
2 Siehe hierzu und im Folgenden: BKK Gesundheitsreport 2009, S.65 ff., Essen 2009.

Arbeitszeiten

Grenziberschrei-
tende Verkehre

Arbeitsunfahigkeit
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Jahr 2009 auf Beschwerden im Muskel- und Skelettbereich zuriickzufiihren, gefolgt von

Problemen im Atmungssystem.

Abbildung 4: Arbeitsunféhigkeit nach Krankheitsarten in der Berufsgruppe der Schienenfahrzeug-
fuhrer im Jahr 2008 in %

21,3% 24,3%

5,9%

9
7:4% 15,9%

11,9%
13,3%
O Muskeln/Skelett OAtmungssystem OVerletzungen OPsych. Stérungen
B Verdauungssystem OHerz/Kreislauf B Sonstige

Quelle: BKK Gesundheitsreport 2009.

Die hohen psychischen und physischen Belastungen und die damit verbundenen Krank-
heiten fiihren dazu, dass einige Schienenfahrzeugfiihrer bereits vor Erreichen des ge-
setzlichen Renteneintrittsalters aus dem Berufsleben ausscheiden. Im Jahr 2008 lag der
Anteil der Rentenneuzugange, die Leistungen aufgrund einer verminderten Erwerbsfa-
higkeit erhielten, bei rund 16 %. Unter ihnen waren rund 83 % von einer vollen Erwerbs-
minderung betroffen. Damit lagen beide Quoten jeweils 3 Prozentpunkte Uber dem

Durchschnittswert aller Berufsgruppen.

Das Einkommen von Schienenfahrzeugfiihrern ist wesentlich von den an sie gestellten
Anforderungen abhéangig. Berucksichtigung finden in der Regel Berufserfahrung und
Verantwortungsumfang. Zudem treten in Deutschland sowohl regionale als auch bran-
chenabhéangige Einkommensunterschiede auf. Neben einer Grundvergiitung werden
teilweise Zulagen und Sonderzahlungen, wie ein 13. Monatsgehalt, Urlaubsgeld,
Schichtzuschldge oder vermogenswirksame Leistungen gezahlt. Das Gros der Eisen-
bahnunternehmen in Deutschland ist tarifgebunden. Dabei bestehen grundsétzlich ein-
zelne Unternehmenstarifvertrage, die jedoch nach Kenntnissen des Bundesamtes fir vie-
le kleine und mittelstdndische Betriebe weitgehend vergleichbar sind. Die Grundvergi-
tungen wurden bei zahlreichen Unternehmen im vergangenen Jahr um 2 % bis 5 % er-
hoht. Nach Aussagen von Gewerbevertretern liegt das Einkommensniveau fur Schienen-
fahrzeugfihrer bei vielen nicht-bundeseigenen Eisenbahnverkehrsunternehmen unter
dem des ehemaligen Monopolisten. Dort wurde die monatliche tarifliche Grundvergiitung
zu Beginn des Jahres 2010 um 2 % im Vergleich zum Vorjahr erhoht. Streckenlokomotiv-

fuhrer (Tarifgruppe LF 5) erhalten nun abhéngig von der Lange ihrer Berufserfahrung

Rentenempfénger

Arbeitsentgelt
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zwischen 2.295 Euro und 2.775 Euro pro Monat. Auslands-/Ausbildungslokomotivfiihrer
(Tarifgruppe LF 4) bekommen eine monatliche Grundvergiitung zwischen 2.439 und
2.907 Euro pro Monat.* Die hochste Entgeltstufe wird jeweils ab einer Berufserfahrung
von 25 Jahren gezahlt. Einige mittelstandische Unternehmen vergiten die Arbeitsleistung
ihrer Beschaftigten jedoch inzwischen sogar héher, um qualifiziertes Personal zu werben

und zu binden.
3.4 Berufliche Ausbildung

Bis zum Ausbruch der weltweiten Wirtschafts- und Finanzkrise stieg die Nachfrage nach
Schienenfahrzeugfiihrern kontinuierlich an. Da die Steigerung des Transportaufkommens
bis dato héher ausfiel als von den meisten Eisenbahnunternehmen prognostiziert, blieb
die allgemeine Ausbildungstétigkeit jedoch hinter dem Bedarf zuriick. Hemmend auf die
Ausbildungstétigkeit der Unternehmen wirkte sich zudem aus, dass der Personalbedarf
lange Zeit auf dem externen Arbeitsmarkt gedeckt werden konnte. So fanden beispiels-
weise zahlreiche Beschaftigte der ehemaligen deutschen Reichsbahn eine neue Anstel-

lung bei kleinen und mittleren Einsenbahnverkehrsunternehmen.

Mittlerweile haben zahlreiche Eisenbahnverkehrsunternehmen ihre Ausbildungsaktivita-
ten erhoht. Dafir gehen sie in einigen Fallen Ausbildungskooperationen mit anderen Be-
trieben ein. Nicht selten greifen sie zudem auf Leiharbeiter von Personaldienstleistern zu-
ruck. Hier findet die Ausbildung zum Lokomotivfihrer — wie zuvor beschrieben — in der
Regel mittels neun- bis zehnmonatigen UmschulungsmalRnahmen statt. Jedoch reicht die
Qualifizierung nach Einschatzung von Gesprachspartnern bei einigen Umschulern nicht
aus, um sie anschliel3end tatsachlich mit dem Fihren einer Lok zu betrauen. Im Zuge der
Wirtschaftskrise hielten nach Erkenntnissen des Bundesamtes die meisten Unternehmen
an ihren Ausbildungsaktivitaten fest. Nur einzelne kleinere Unternehmen stellten mangels
akuten Bedarfs und aufgrund der finanziellen Aufwendungen im vergangenen Jahr keine

neuen Auszubildenden ein.

Die Ausbildung zum Eisenbahner im Betriebsdienst ist ein nach dem Berufsbildungsge-
setz anerkannter 3-jahriger Ausbildungsberuf.? Dabei wird zwischen den Fachrichtungen
.Lokfihrer und Transport* sowie ,Fahrweg" unterschieden. Die folgende Tabelle stellt die
Entwicklung der Auszubildendenanzahl sowie der Absolventen und Ausbildungsabbre-
cher dar. Dabei ist zu beachten, dass eine Differenzierung zwischen den beiden Fach-
richtungen nicht mdglich ist, mithin nur ein Teil der ausgewiesenen Auszubildenden eine

Ausbildung zum Lokfiihrer erhalt.® Der gestiegene Bedarf an Lokfiihrern wird daher in

! Siehe hierzu Tarifvertrag fiir Lokomotivfilhrer von Schienenverkehrsunternehmen des
Agv MoVe (LfTV TG).
? Siehe hierzu und im Folgenden: BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit
gStand: Juni 2010).

Angaben dazu, wie sich die Auszubildenden prozentual auf die beiden Fachrichtungen
aufteilen, liegen dem Bundesamt nicht vor.

Fachkraftebedarf

Ausbildungstatig-
keit

Ausbildungsberuf
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den Ausbildungsstatistiken nur bedingt wiedergegeben. Gleichzeitig werden angehende
Lokfihrer, die ihre fachliche Ausbildung mittels Umschulungsmaf3nahmen vermittelt be-

kommen, nicht erfasst.

Bis zur Mitte des Jahrzehnts ist eine tendenziell riicklaufige Entwicklung der Anzahl der
Auszubildenden zu erkennen, seitdem steigt sie kontinuierlich leicht an. Trotz der wirt-
schaftlich schlechten Lage im vergangenen Jahr, wurde mit 553 neu abgeschlossenen
Ausbildungsvertragen der zweith6chste Wert im Betrachtungszeitraum erreicht. Die Zahl
der Absolventen hat jedoch bei weitem nicht das Niveau friiherer Jahre erreicht. Die Ab-
brecherquote liegt in diesem Ausbildungsberuf deutlich unter dem Durchschnitt aller Be-
rufsgruppen (2009: 8,3 %). Lediglich 3,5 % der Auszubildenden beendeten ihre Ausbil-
dung im vergangenen Jahr vorzeitig. Der Anteil der Frauen unter den Auszubildenden ist

mit 8,5 % vergleichsweise gering.

Tabelle 5: Ausbildungsberuf ,Eisenbahner/in im Betriebsdienst” — Zahl der Auszubildenden, Pri-
fungsteilnehmer und vorzeitig aufgeléste Vertradge von 1999 bhis 2009

Ausbildungsvertrage Neu ab- Prufungsteilnehmer vorzeitig aufgeldste Vertrage
Ausbildungsberuf | Jahr gAiZ%?II_' 1. 2 | 3.
von von insgesamt | d - |insgesamt darunter Lehr- |Lehr-{Lehr-|insgesamt
Méannern |Frauen ungsver bestanden - - -
trage jahr | jahr | jahr

Eisenbahner im
Betriebsdienst 1999 2.309 658 2.967 522 2.331 2.015 - - - g
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2000 1.527 283 1.810 368 1.456 1.253 - - - g
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2001 947 95 1.042 325 1.081 962 - - - .
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 - - - 38
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2008 1.311 98 1.409 610 379 353 49 14 5 68
Eisenbahner im
Betriebsdienst 2009 1.437 134 1571 553 398 350 - - - 55

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

Eine bestimmte schulische Vorbildung ist nach dem Berufsbhildungsgesetz nicht vorge-
schrieben. Wie die nachfolgende Tabelle zeigt, werden von den Ausbildungsbetrieben
vorwiegend Bewerber mit einem Realschul- oder gleichwertigem Abschluss eingestellt —
Uber die Halfte der neuen Auszubildenden im Jahr 2009 verfugte Uber einen derartigen
Abschluss. An zweiter Stelle — und damit noch vor den Bewerbern mit einem Haupt-
schulabschluss — liegen Schulabsolventen mit Fachhochschul- oder Hochschulreife. Da-
durch ergeben sich in den Ausbildungsbetrieben und Berufsschulen sehr heterogene

Gruppen bzgl. der schulischen Vorbildung.

Entwicklung der
Ausbildungszah-
len

Bildungshinter-
grund
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Tabelle 6: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Eisenbahner/in im Betriebsdienst” mit neu abge-
schlossenem Ausbildungsvertrag nach schulischer Vorhildung

Auszubildende mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag
davon mit schulischer Vorbildung/zuletzt erreichtem Abschluss
. ohne mit Real- Hoch- | Schul. Be- Sons-
Ausbildungsberuf Jahr | mann- | weib- ins- schul- | schul-/ | Berufs- | Be- rufs- tige
lich lich gesamt oder Fach- | grund- | rufs- vor- und
glw. hoch- bil- fach- berei- ohne
Hauptschul- Ab- schul- | dungs- | schule | tungs- An-
abschluss schluss | reife jahr jahr gabe
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 7l
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 - - - 15
Eisenbahner im Betriebsdienst 2008 562 48 610 4 82 343 120 - - - 61
Eisenbahner im Betriebsdienst 2009 - - 553 1 81 305 98 4 47 1 16|

Ab dem Jahr 2007 weist das Statistische Bundesamt die Daten nach den Kriterien ,ohne Hauptschulabschluss®,
+Hauptschulabschluss®, ,Realschulabschluss oder vergleichbarer Abschluss®, ,Hochschul-/Fachhochschulreife”
sowie ,im Ausland erworbener Abschluss, nicht zuzuordnen“ aus. Letztgenannte 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 Handelkammertag (DIHK).

Unabhangig vom erreichten Schulabschluss weisen nach Aussage von Gewerbevertre-
tern Auszubildende zunehmend Defizite bei fachlichen und persdnlichen Basisanforde-
rungen auf. Bei letzteren mangelt es einigen Auszubildenden u.a. an einem ausgeprag-
ten Verantwortungsbewusstsein sowie Zuverlassigkeit. In Einzelféallen bieten Unterneh-
men ihren Auszubildenden bereits betriebliche Nachhilfestunden an. Von regionalen Ein-
zelfallen abgesehen, kommt es derzeit jedoch noch nicht vor, dass Ausbildungsplatze
unbesetzt bleiben, weil keine geeigneten Bewerber gefunden werden. Die vermeintlich
hohere Attraktivitat anderer Branchen fiihrt jedoch in einigen Féllen dazu, dass gute
Schulabsolventen Ausbildungsplétze in anderen Berufsfeldern bevorzugen. Die Suche
nach Auszubildenden erweist sich insbesondere in den Ballungsgebieten der westlichen
Bundeslander mitunter als vergleichsweise schwierig. Generell ist nach Erkenntnissen
des Bundesamtes die Nachwuchsgewinnung im dstlichen Bundesgebiet leichter. Positiv
wirkt dabei die Nahe der Ausbildungsbetriebe zu den Wohnorten der Auszubildenden, so

dass viele Auszubildende zunachst im elterlichen Wohnhaus bleiben kdnnen.

Die Vergutung fur Auszubildende zum Eisenbahner im Betriebsdienst lag im Jahr 2009
bei durchschnittlich 720 Euro pro Monat. Damit lag sie tiber dem Durchschnitt aller Aus-
bildungsvergitungen, jedoch im Vergleich zu anderen Ausbildungsberufen in Industrie

und Handel unterdurchschnittlich. Auszubildende im ersten Ausbildungsjahr erhielten

Mangelnde Aus-
bildungsreife

Ausbildungsvergu-
tung
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durchschnittlich 647 Euro monatlich, in den beiden darauf folgenden Ausbildungsjahren
720 Euro bzw. 793 Euro pro Monat.

Generell sind die Ubernahmechancen fiir Eisenbahner im Betriebsdienst nach erfolgrei-
cher Ausbildung vergleichsweise gut. Einhergehend mit dem altersbedingten Ausschei-
den zahlreicher Schienenfahrzeugfiihrer in den kommenden Jahren dirften die Beschéf-
tigungschancen weiter steigen. Die Ubernahmechancen variieren jedoch in Abhangigkeit
vom Marktsegment, in dem die betreffenden Eisenbahnverkehrsunternehmen tatig sind.
Wahrend Unternehmen mit langfristigen Transportvertragen ihren Personalbedarf gut
planen kdnnen, sinkt diese Mdglichkeit bei Unternehmen, die einen hohen Anteil ihrer
Auftrage Uber den Spotmarkt generieren. Da mittlerweile viele gréRere nicht-
bundeseigene Eisenbahnen von grof3en auslandischen Bahngesellschaften tibernommen

wurden, nehmen langfristige strategische Personalplanungen tendenziell zu.

3.5 Arbeitslose und offene Stellen

Die Anzahl der arbeitslosen Schienenfahrzeugfiihrer (711) war bis zur Wirtschaftskrise
stetig ricklaufig. Im vergangenen Jahr hat sie sich nur leicht erhéht. Angesichts der
wachsenden Nachfrage nach Lokfiihrern in den vergangenen Jahren dirften damit im
Zeitverlauf viele arbeitslose Lokfuhrer eine neue Stelle gefunden haben. Gleichzeitig
durften zahlreiche Arbeitslose das Renteneintrittsalter erreicht und damit aus der Statistik

gefallen sein (Siehe hierzu auch Tabelle B des Anhangs).

Einen Indikator fur die aktuelle Arbeitsmarkt- und Beschaftigungssituation fiir Schienen-
fahrzeugfihrer bietet die Arbeitsmarktstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit. Abbildung 5
stellt die Entwicklung der arbeitslos gemeldeten Schienenfahrzeugfiihrer dem Verlauf der
als offen gemeldeten Stellen gegenilber. Dabei zeigt sich, dass sich die Verlaufe bis zum
Jahr 2007 annadherten. AnschlieBend ging zwar die Zahl der Arbeitslosen weiter zurlck,
gleichzeitig war jedoch auch die Anzahl der offenen Stellen ricklaufig. Mit Beginn der
Wirtschaftskrise meldeten sich vermehrt Schienenfahrzeugfuhrer arbeitslos. lhre Anzahl
stieg auf einen zwischenzeitlichen Hochstwert von 744 im Februar 2010. Seitdem sank
ihre Zahl auf zuletzt 533 Arbeitslose im Juni 2010. Die Anzahl der offenen Stellen sank
auf einen minimalen Wert von 89 Stellen im Januar 2010. Seitdem steigt sie tendenziell
an. Im Juni 2010 waren bei der Bundesagentur fir Arbeit 129 offene Stellen fiir Schie-

nenfahrzeugfihrer gemeldet.

Ubernahmechan-
cen

I[Entwicklung der Ar-
beitslosenzahlen

Arbeitsmarkt
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Abbildung 5: Entwicklung der offenen Stellen und der arbeitslos gemeldeten Schienen-
fahrzeugfihrer (711) im Zeitraum von Januar 2005 bis Juni 2010
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Quelle: Bundesagentur fir Arbeit.

Infolge der wirtschaftlichen Rezession verzeichnete der Schienengiterverkehr im ver-
gangenen Jahr einen deutlichen Nachfrageriickgang. Dies bedingte auf Seiten der Ei-
senbahnverkehrsunternehmen kapazitive und personelle Anpassungen. Als Reaktion auf
den Beschiftigungsriickgang wurden vielerorts zundchst Uberstunden und Urlaubstage
abgebaut. Einzelne grolRere Marktteilnehmer meldeten fir ihre Beschaftigten Kurzarbeit
an, der Uberwiegende Teil der Unternehmen verzichtete jedoch auf dieses Arbeitsmarkt-
instrument. Insgesamt bauten Unternehmen Personal nur in begrenztem Umfang ab.
Dies galt zumindest fir das eigene Stammpersonal. Arbeitskréafte, die von Personal-

dienstleistern angemietet wurden, wurden h&ufig nicht weiterbeschéaftigt.

Zahlreiche Eisenbahnverkehrsunternehmen nutzten in der Vergangenheit die Mdglich-
keit, LokfUhrer bei Personaldienstleistern anzumieten, um flexibel auf etwaige Nachfra-
geschwankungen reagieren zu kénnen. Wahrend fur die Grundauslastung eigenes Per-
sonal vorgehalten wird, wird zusatzlicher Personalbedarf Uber geliehene Mitarbeiter ge-
deckt. Auf diese Weise war es den Unternehmen im vergangenen Jahr moglich, schnell
auf Rickgénge der Nachfrage nach Transportdienstleistungen zu reagieren. Im bisheri-
gen Verlauf des Jahres 2010 wurde nach Erkenntnissen des Bundesamtes bislang nur
bei einzelnen Unternehmen erneut auf von Personaldienstleistern angebotene Lokfihrer

zurlickgegriffen.

Bei einer nach Bundeslandern differenzierten Betrachtung der Arbeitsmarktsituation zeigt
sich, dass — mit Ausnahme Niedersachsens — in allen Regionen die Zahl der Arbeitslosen

die der offenen Stellen mehr oder weniger deutlich Gberwiegt (siehe Abbildungen 6 und

Personaldienstleister

Regionale Betrach-
tung
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7). Zwar sank die Arbeitslosenzahl in fast allen Bundeslandern in einem Vergleich der
Monatswerte Juni 2009 und Juni 2010, in zahlreichen Regionen liegen jedoch der Bun-
desagentur fur Arbeit keine Meldungen zu offenen Stellen fiir Schienenfahrzeugfiihrer

vor.

Abbildung 6: Offene Stellen und arbeitslose Schienenfahrzeugfiihrer (711) im Juni 2009 nach
Bundeslandern
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Anmerkung: SH (Schleswig-Holstein), HH (Hamburg), MV (Mecklenburg-Vorpommern), NI (Niedersachsen), HB
(Bremen), NW (Nordrhein-Westfalen), HE (Hessen), RP (Rheinland-Pfalz), SL (Saarland), BW (Baden-
Wirttemberg), BY (Bayern), BE (Berlin), BB (Brandenburg), ST (Sachsen-Anhalt), TH (Thiringen), SN (Sach-
sen).

Quelle: Bundesagentur fir Arbeit.

Abbildung 7: Offene Stellen und arbeitslose Schienenfahrzeugfihrer (711) im Juni 2010 nach
Bundesléndern
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(Bremen), NW (Nordrhein-Westfalen), HE (Hessen), RP (Rheinland-Pfalz), SL (Saarland), BW (Baden-
Wirttemberg), BY (Bayern), BE (Berlin), BB (Brandenburg), ST (Sachsen-Anhalt), TH (Thuringen), SN (Sach-
sen).

Quelle: Bundesagentur fir Arbeit.
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Die Zahl der dem Arbeitsmarkt tatsachlich zur Verfiigung stehenden Lokfihrer dirfte
niedriger sein, als in den Daten der Bundesarbeitsagentur angegeben. So haben 29 %
der als arbeitslos gemeldeten Schienenfahrzeugfuhrer das 50. Lebensjahr bereits abge-
schlossen (siehe hierzu auch Tabelle B 1 des Anhangs). Einige von ihnen dirften den
beschriebenen Beanspruchungen nicht mehr gewachsen sein. Zudem erweist sich die
Vermittlung von Langzeitarbeitslosen regelmafig als schwierig. Knapp ein Viertel der ar-
beitslosen Lokfiihrer war im vergangenen Jahr bereits langer als ein Jahr erwerbslos.
Zudem ist davon auszugehen, dass ein Teil der in der Statistik ausgewiesenen Arbeitslo-
sen, zuletzt nicht mehr im angegebenen Berufsfeld tatig war und daher aufgrund fehlen-
der Erfahrungswerte und fachlicher Defizite nicht mehr als Schienenfahrzeugfiihrer ein-

setzbar ist.

3.6 Zusammenfassung

Infolge des Erstarkens einiger nicht-bundeseigener Eisenbahnen sowie der positiven
Entwicklung der Auftrags- und Beschéftigungslage im deutschen Schienengiterverkehr
war in den Jahren vor der Wirtschaftskrise ein stetiger Nachfrageanstieg nach Schienen-
fahrzeugfiihrern zu verzeichnen, so dass die Zahl der sozialversicherungspflichtigen Be-
schaftigungsverhaltnisse in dieser Berufsgruppe kontinuierlich zunahm. Dabei fand der
Zuwachs ausschlief3lich im westlichen Bundesgebiet statt. Abhangig vom Marktsegment,
in dem die Eisenbahnverkehrsunternehmen vorwiegend tétig sind, ging die Auftrags- und
Beschaftigungslage im Jahr 2009 mehr oder weniger stark zuriick, so dass auch der Be-
darf an Lokfuhrern ricklaufig war. Insgesamt trennten sich Unternehmen jedoch nur in
begrenztem Umfang von Personal. Wéahrend auf betriebsbedingte Kindigungen beim
Stammpersonal weitgehend verzichtet wurde, wurden von Personaldienstleistern gelie-
hene Mitarbeiter sowie zeitlich befristet angestellte Arbeitskrafte in der Regel nicht wei-
terbeschaftigt. Einzelne, groRe Marktteilnehmer nutzten das Instrumentarium der Kurzar-

beit, um dem verminderten Auftragsangebot zu begegnen.

Trotz der wirtschaftlich angespannten Lage wurden die Ausbildungsaktivitaten in den Un-
ternehmen zumeist fortgesetzt. Die Zahl der neu abgeschlossenen Ausbildungsvertrage
blieb im Jahr 2009 im Vergleich zu den Vorjahren relativ hoch. Allerdings weisen die
Auszubildenden nach Aussage von Gewerbevertretern zunehmend Defizite bei personli-
chen und fachlichen Basisanforderungen auf. Genannt werden in diesem Zusammen-
hang z.B. ein ungenligend ausgepragtes Verantwortungsbewusstsein sowie mangelnde
Zuverlassigkeit. Dass ein Ausbildungsplatz aufgrund fehlender geeigneter Bewerber un-
besetzt bleibt, ist bislang jedoch die Ausnahme. Grundsétzlich sind die Ubernahmechan-
cen fur Lokfuihrer nach erfolgreicher Ausbildung vergleichsweise gut. Dies gilt sowohl fir
Absolventen der dreijahrigen Berufsausbildung als auch fur Umschuler aus anderen Be-

rufen.

Einschrankende
Bemerkung

Fachkraftebedarf

Ausbildung
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Trotz der guten Beschéftigungschancen bevorzugen viele Schulabganger eine Ausbil-
dung in einer anderen Branche. Ein Grund hierfur diurften die Arbeitsbedingungen und
—belastungen von Schienenfahrzeugfuhrern sein. Bei den in der Regel in einem Schicht-
system organisierten Arbeitszeiten fallen neben Nacht-, Sonn- und Feiertagarbeiten re-
gelmaRig langere Abwesenheitszeiten von zu Hause an. Ferner werden bei kleineren Un-
ternehmen nicht selten Vereinbarungen zur Rufbereitschaft getroffen. Zudem nimmt die
Bedeutung grenzlberschreitender Verkehre zu. Neben der damit verbundenen Abwe-
senheitszeit vom Wohnort sind fir Beschéftigte damit weitere Anforderungen verbunden.
Zu nennen sind hier andere Betriebssysteme, auf die sich die Lokfuhrer einstellen mis-
sen, oder auch die Kommunikation in einer fremden Sprache. Im Arbeitsalltag kommen
weitere Belastungen hinzu. Physische Belastungen treffen bei Schienenfahrzeugfihrern
vornehmlich den Muskel- und Skelettbereich. Gleichzeitig gewinnen psychische Belas-
tungen an Einfluss auf das Krankheitsgeschehen. Dies fihrt dazu, dass Schienenfahr-
zeugfuhrer einen vergleichsweisen hohen Anteil an krankheitsbedingten Fehlzeiten auf-
weisen. Die Belastungen spiegeln sich nicht zuletzt in dem Anteil der Rentenempfanger
wider, die Leistungen aufgrund einer verminderten oder vollen Erwerbsunféahigkeit bezie-
hen. Dieser ist bei Schienenfahrzeugfuhrern im Vergleich zu anderen Berufsgruppen -
berdurchschnittlich hoch.

Arbeitsbedingungen
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4 Kraftfahrzeugfuhrer (714)
4.1 Struktur der Beschaftigten

In Tabelle 7 ist die Entwicklung der Beschaftigungsstruktur in der Gruppe der Kraftfahr-
zeugfuhrer (Berufsordnung 714) fir den Zeitraum der Jahre 1999 bis 2009 dargestellt.
Nach einem Beschaftigungszuwachs im Zeitraum von 2005 bis 2008 auf rund 791.700
Kraftfahrer hat die Anzahl der sozialversicherungspflichtigen Beschaftigungsverhaltnisse
im Zuge der weltweiten Wirtschafts- und Finanzkrise wieder abgenommen und lag im
Jahr 2009 bei rund 773.000. Der Schwerpunkt der Beschéftigung liegt im Dienstleis-
tungssektor. 83,9 % der Beschéftigten sind in diesem Segment tatig — davon 60,9 % im
Bereich Verkehr und Nachrichtenlbermittlung und 13,6 % im Handel. Zugenommen hat
seit dem Jahr 2007 der Anteil der Beschaftigten im produzierenden Gewerbe — im Jahr

2009 waren 15,4 % der Beschéftigten in diesem Sektor tatig.

Ein Blick auf die Altersstruktur verdeutlicht das Nachwuchsproblem bei den Berufskraft-
fahrern. Auf der einen Seite ist in den vergangenen Jahren der Anteil der Beschéftigten,
die 50 Jahre und alter sind, kontinuierlich gewachsen. Im Jahr 2009 lag dieser bei 35,6 %
und ist damit seit dem Jahr 2007 nochmals um 3,5 Prozentpunkte angestiegen. Da die
absolute Zahl der Berufskraftfahrer riicklaufig war, dirften somit altere Arbeitnehmer ab
50 Jahren kaum von den Stellenklirzungen im vergangenen Jahr betroffen gewesen sein.
Gleichzeitig bedeutet dieser hohe Wert, dass innerhalb der nachsten 15 Jahre Uber ein
Drittel der Berufskraftfahrer altersbedingt aus dem Berufsleben ausscheiden wird und ce-
teris paribus eine dementsprechend hohe Nachfrage nach Fahrern zu erwarten ist. Da
das durchschnittliche Renteneintrittsalter bei Verkehrsberufen bei Ménnern bei 60,14
Jahren und bei Frauen bei 58,57 Jahren liegt, ist sogar mit einer noch kirzeren Zeit-
spanne zu rechnen.’ Auf der anderen Seite waren die Anteile der Beschaftigten samtli-
cher jungerer Altersklassen riicklaufig. Mit einem Minus von 2,8 Prozentpunkten im Ver-
gleich zum Jahr 2007 war der hochste Riickgang beim Anteil der Beschéftigten in der Al-
tersklasse zwischen 35 und 50 Jahren zu beobachten. Der Anteil der unter 25-jahrigen
sank im Jahr 2009 auf 2,4 %. Der geringe Wert deutet auf einen nach wie vor bedeuten-
den Nachwuchsmangel hin. Der Anteil der Frauen hat zwar in den vergangenen Jahren
tendenziell zugenommen, mit einem Anteil von 4,2 % wahlen jedoch nur wenige Frauen

den Beruf der Fahrzeugfihrerin.

! vgl. Deutsche Rentenversicherung Bund: Rentenzugang 2008, Band 173 (2009).
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Tabelle 7: Struktur der sozialversicherungspflichtig beschéaftigten Fahrzeugfuhrer (714)

1999 2001 2003 2005 2007 2009

Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte 795.079 794.759 764.923 743.011 777.058 773.059
Bestandsentwicklung Index (1999=100) 100 100 96 93 98 97

Beschéftigtengruppen (in %)

Frauen 34 3,8 3,9 3,7 3,8 4,2
Auslander 5,6 5,9 5,9 5,9 6,4 6,8
Unter 25 Jahre 34 3,7 3,0 2,5 2,5 24
25 bis unter 35 Jahre 25,1 21,9 18,9 16,7 15,3 14,5
35 bis unter 50 Jahre 47,6 49,0 50,5 51,2 50,2 47,4
50 Jahre und alter 23,9 254 27,5 29,6 32,1 35,6
Teilzeit unter 18 Stunden 0,7 1,4 1,6 1,2 1,2 1,4
Teilzeit 18 Stunden und mehr 2,0 2,3 2,5 2,9 3,5 4,1
Ohne abgeschlossene Berufsaushildung 17,8 16,8 15,6 14,5 12,8 12,0
Mit abgeschlossener Berufsaushildung 62,1 60,3 58,7 57,4 55,1 53,9

darunter: mit Abitur 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 04
Mit Fachhochschulabschluss 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
Berufliche Ausbildung unbekannt 19,9 22,8 25,5 28,0 31,8 33,9

Branchenstruktur (in %)

Land-, Forstwirtschaft, Gartenbau 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7

Produzierendes Gewerbe, darunter: 16,7 15,2 14,0 13,1 12,2 15,4
Maschinen-, Fahrzeugbau 1,2 1,2 11 11 0,9 0,7
Baugewerbe 4,4 3,8 3,3 2,9 2,6 2,6
Ubriges produzierendes Gewerbe 11,1 10,2 9,6 9,2 8,6 12,1

Dienstleistungssektor, darunter: 82,6 84,1 85,3 86,2 87,1 83,9
Handel 16,7 15,9 15,3 14,7 14,0 13,6
Verkehr und Nachrichteniibermittlung 53,1 55,2 57,0 58,4 60,2 60,9
Kredit- und Versicherungsgewerbe 0,4 0,3 0,3 0,2 0,2 0,2
Ingenieurbiros, Rechtsberatung, Werbung 15 1,7 1,9 2,2 2,2 2,3
Erziehung, Unterricht, Kultur,
Sport, Unterhaltung 0,4 0,4 0,4 0,4 0,3 0,3
Gesundheits- und Sozialwesen 1,1 1,1 1,2 1,2 1,2 1,4
Offentliche Verwaltung, Sozialversicherung 2,8 2,6 25 25 2,1 2,0
Ubrige Dienstleistungen 6,6 6,9 6,8 6,7 6,6 31

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

Die Betrachtung der Bildungsstruktur zeigt, dass der Anteil der Beschéftigten mit einer
abgeschlossenen Berufsausbildung in den vergangenen Jahren kontinuierlich abge-
nommen hat. Mit 53,9 % im Jahr 2009 hat lediglich gut die Halfte der sozialversiche-
rungspflichtig beschéftigten Berufskraftfahrer eine Berufsausbildung erfolgreich beendet.
Hierbei handelt es sich nach Kenntnissen des Bundesamtes jedoch nur in wenigen Fal-
len um eine abgeschlossene Ausbildung zum Berufskraftfahrer. Der Giberwiegende Anteil
der Fahrer hat zunachst eine andere Ausbildung abgeschlossen und erst nachtraglich
den Beruf des Kraftfahrers ergriffen. Zuruckzufiihren ist dies darauf, dass bei vielen Gu-
terkraftverkehrsunternehmen als Qualifikationsnachweis bislang lediglich der Fuhrer-

schein gefordert wurde. Zusatzlich werden fachliche Qualifikationen wie beispielsweise

Bildungshinter-
grund
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der ADR-Schein oder die Berechtigung zum Fihren eines Gabelstaplers — je nach Bran-
chenzugehorigkeit des Unternehmens - haufig vorausgesetzt. Eine abgeschlossene Aus-
bildung zum Berufskraftfahrer war bisher zumeist keine Voraussetzung fiir die Einstellung
eines Kraftfahrzeugfuhrers. Es dirfte daher kaum einen anderen Wirtschaftszweig ge-

ben, der so stark von Quereinsteigern gepragt ist, wie das Transportgewerbe.

Der Anteil der Fahrer ohne eine abgeschlossene Berufsausbildung ist mit 12 % relativ
hoch, war jedoch in den vergangenen Jahren kontinuierlich ricklaufig. Der Anteil derjeni-
gen, deren berufliche Ausbildung unbekannt ist, ist hingegen angestiegen und belief sich
im Jahr 2009 auf rund ein Drittel. Unverandert gering ist der Anteil der Beschaftigten, der

Uber das Abitur oder einen Fachhochschul- bzw. Universitatsabschluss verfiigt.

Seit dem 10. September 2009 finden die Bestimmungen des Berufskraftfahrer-
Qualifikations-Gesetzes auf Fahrer im gewerblichen Guterkraftverkehr Anwendung. Da-
nach missen alle Fahrer, deren Fahrerlaubnis seither neu erteilt wurde, eine Grundquali-
fikation bzw. beschleunigte Grundqualifikation erwerben. Fahrer, die bereits im Besitz ei-
ner Fahrerlaubnis sind, unterliegen der Weiterbildungspflicht und missen innerhalb von
funf Jahren eine entsprechende Schulung absolvieren. Zur Ausiibung des Berufs als
Kraftfahrer reicht der Fihrerschein als alleinige Qualifikation damit nicht mehr aus. Auf
diese Weise soll den wachsenden fachlichen und technischen Anforderungen des Berufs

Rechnung getragen werden.
4.2 Tatigkeits- und Anforderungsprofil

Berufskraftfahrer fiihren Lastkraftfahrzeuge und transportieren Giter unterschiedlicher
Art." Zu ihren Aufgaben vor Fahrtbeginn gehort die technische Kontrolle sowie die Mit-
wirkung bei der Pflege und Wartung des Fahrzeugs. Dabei Gberpriifen sie die Funktions-
fahigkeit sowie Verkehrs- und Betriebssicherheit des Fahrzeugs. Berufskraftfahrer fiihren
Fracht- und Kontrollblicher und kontrollieren die Frachtpapiere sowie sonstige mitzufuh-
rende Unterlagen. Sie wirken bei der Be- und Entladung des Fahrzeugs mit und achten
auf die bestmdgliche Ausnutzung des Frachtraums. Darlber hinaus liegt die fachgerech-
te Ladungssicherung in ihrer Verantwortung. Im grenziberschreitenden Verkehr wickeln
sie Zollformalitdten ab. Berufskraftfahrer planen die Fahrtroute und berticksichtigen die
vorgeschriebenen Lenk- und Ruhezeiten bei ihren Touren und Lieferterminen. Soweit no-

tig, beheben sie kleinere Mangel am Fahrzeug teilweise eigenstandig.

Eine sich fortlaufend weiterentwickelnde Fahrzeug-, Kommunikations- und Logistiktech-
nik hat zu einem komplexeren Téatigkeitsfeld beigetragen und das an Berufskraftfahrer
gestellte Anforderungsprofil in den letzten Jahren stetig erhoht. Fahrerassistenz- und Te-

lematiksysteme, Mauterfassungsgerate sowie digitale Kontrollgerate sind Beispiele fur

! Siehe hierzu und im Folgenden BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit
(Stand: Juni 2010).
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die zahlreichen technischen Neuerungen der vergangenen Jahre. Der Umgang mit die-
sen Geréaten sowie die Uberpriifung des Zustands des Fahrzeugs und die Durchfiihrung

kleinerer Reparaturen setzen technisches Verstandnis voraus.

Die Beachtung vielfaltiger rechtlicher Vorschriften préagt den Arbeitsalltag des Berufskraft-
fahrers. Genannt seien hier beispielhaft die Vorschriften zu Lenk- und Ruhezeiten, Reg-
lungen zur Ladungssicherung sowie Zoll- und Transportvorschriften im In- und Ausland.
Hinzu kommt das Wissen um bestimmte Produkteigenschaften, etwa im Bereich von Ge-
fahrgut- oder Lebensmitteltransporten. Die Erledigung etwaiger Formalitaten und der di-
rekte Kundenkontakt erfordern gute Deutschkenntnisse in Wort und Schrift. Beim Einsatz
im grenziberschreitenden Verkehr werden zudem grundlegende Fremdsprachenkennt-
nisse vorausgesetzt. Neben den kdrperlichen Belastungen beim Fihren eines Lastkraft-
fahrzeugs kommen durch das Mitwirken der Fahrer bei Be- und Entladevorgangen zu-
satzliche korperliche Beanspruchungen hinzu. Generell sollte daher die Bereitschaft zu

korperlich anstrengenden Tétigkeiten bestehen.

In Marktgesprachen des Bundesamtes zeigt sich, dass Unternehmen insbesondere auf
die personlichen Eigenschaften der Fahrer Wert legen. Dazu zahlen primar Zuverlassig-
keit, Flexibilitdt, Belastbarkeit und Motivation bzw. Leistungsbereitschaft. Ordentliches,
gepflegtes und hoéfliches Auftreten werden als weitere wichtige Eigenschaften genannt.
Diesen Merkmalen wird im direkten Kontakt des Fahrers mit den Kunden ein hoher Stel-
lenwert beigemessen. Die sachgerechte Pflege und Wartung der Fahrzeuge auf der ei-
nen sowie eine verschlei3- und kraftstoffsparsame Fahrweise auf der anderen Seite set-
zen ein hohes Mal} an Sorgfalt und Grindlichkeit voraus. Der ressourcenschonende
Umgang mit den Fahrzeugen hat durch die Wirtschaftskrise und die damit verbundene
Notwendigkeit zur Kostenreduktion nochmals an Bedeutung hinzugewonnen. Die hohe
Verantwortung fir Sachwerte — teilweise fur Gefahrguter - sowie das verkehrssichere
Verhalten erfordern ferner ein hohes Mal3 an Pflichtgeftihl. Die Bereitschaft zur Mobilitat
ist ebenso wie Punktlichkeit, Planungs- und Organisationsgeschick — beispielsweise bei
der Planung und Einhaltung der Liefertermine sowie Lenk- und Ruhezeiten — eine uner-

lassliche Voraussetzung.

Die Bedeutung der einzelnen ,soft skills* wurde im vergangenen Jahr auch im Rahmen
einer Studie der Dekra untersucht. Die folgende Abbildung zeigt, wie sich die Anforde-
rungen an die persénlichen Eigenschaften der Berufskraftfahrer im Vergleich der Jahre
2008 und 2009 verandert haben. Wahrend Verlasslichkeit weiterhin als wichtigste Eigen-
schaft angesehen wird, hat die Bereitschaft zur Flexibilitat im vergangenen Jahr stark an
Bedeutung hinzugewonnen. Weiterhin werden eine hohe Belastbarkeit und Ausdauer von
Kraftfahrern verlangt. Die Ergebnisse der Dekra-Studie decken sich insoweit mit den Er-

kenntnissen des Bundesamtes aus der Marktbeobachtung.

Personliche Ei-
genschaften
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Abbildung 8: Die 10 am haufigsten gewinschten ,soft skills" fur Berufskraftfahrer im Vergleich der
Jahre 2008 zu 2009
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Quelle: Dekra Arbeitsmarktreport 2009.

4.3 Arbeitsbedingungen

Von den rund 52.000 Unternehmen (Stand: November 2008) in Deutschland, die gewerb- ~ Branchenstruktur
lichen Guterkraftverkehr betreiben, haben rund 72 % weniger als 10 Beschéftigte (siehe
Abbildung 9). Der deutsche Giiterkraftverkehrsmarkt ist damit von einer hohen Zersplitte-
rung mit einer Vielzahl kleiner Unternehmen mit einem nahezu identischen Leistungsan-
gebot (Transport von A nach B) gepragt. Letzteres fihrt dazu, dass das Gros der Unter-
nehmen aus Sicht der Auftraggeber beliebig austauschbar ist — vorausgesetzt sie erfiillen
die geforderte Mindestqualitéat. Entsprechend gering ist die Marktmacht dieser Unterneh-
men. Sie konkurrieren einzig Uber den Preis und verfolgen daher das Ziel der Kostenmi-
nimierung.” Der Druck zur Kostenminimierung stieg in den letzten Jahren zum einen
durch den zunehmenden Wettbewerb durch Unternehmen aus den jungen EU-
Mitgliedstaaten Mittel- und Osteuropas an.? Zum anderen hat die weltweite Wirtschafts-
krise im vergangenen Jahr die Nachfrage nach Laderaum deutlich reduziert und damit
die Wettbewerbsintensitat nochmals erhoht. Diese Branchencharakteristika beeinflussen

die Arbeitsbedingungen der Fahrer nachhaltig.

! Siehe hierzu auch Bundesamt fiir Giiterverkehr: Sonderbericht zum Strukturwandel im
Guterkraftverkehrsgewerbe, Kéln 2004.

? Siehe hierzu auch Bundesamt fiir Giiterverkehr: Marktbeobachtung Guterverkehr, EU-
Osterweiterung — Beendigung des Kabotageverbots fur die neuen EU-Mitgliedstaaten,
Kéln 2009.
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Abbildung 9: Unternehmen des gewerblichen Guterkraftverkehrs nach Zahl der Beschéftigten
(Stand November 2008)
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Quelle: Bundesamt fiir Guterverkehr: Struktur der Unternehmen des gewerblichen Guterkraftverkehrs und des
Werkverkehrs, Band USTAT 15, Kdln 2010.

Die Wetthewerbsfahigkeit und der wirtschaftliche Erfolg eines Transportunternehmens ist
in hohem Malfle von einer effizienten Fahrzeugdisposition abhéangig, der daher von den
Unternehmen eine hohe Prioritat beigemessen wird. Die Folgen fir die Arbeitsbedingun-
gen der Fahrer zeigen sich in einer zunehmenden Flexibilisierung des Fahrereinsatzes —
etwa in Form von roulierenden Systemen oder wechselnden Routen und Einsatzzeiten.
Das Arbeitsumfeld, in dem sich Berufskraftfahrer bewegen, ist gekennzeichnet durch
einen permanent hohen Zeit- und Termindruck. Um Transportdienstleistungen effizient zu
erbringen, sind raumlich und zeitlich optimale Tourenplanungen notwendig. Die Fahrer
missen diese Planungen moglichst effizient umsetzen. Dabei gilt es, Be- und

Entladezeiten bzw. Liefertermine zu berticksichtigen und punktlich einzuhalten.

Zur besseren Koordinierung der Be- und Entladungen sind zahlreiche Verlader dazu
Ubergegangen, feste Zeitfenster an die Transportunternehmen zu vergeben, in denen die
Ladevorgange durchgefiihrt werden missen. Fur die Fahrer kann dies auf der einen
Seite zu klrzeren Wartezeiten an den Laderampen filhren und somit die
Planungssicherheit erhtéhen. Auf der anderen Seite steigt durch diese
Zeitmanagementsysteme gleichzeitig der Druck auf die Fahrer, das jeweilige
Firmengelande punktlich zu erreichen. Kann das gebuchte Zeitfenster nicht eingehalten
werden oder kommt es zu Verzdgerungen auf der Seite der Verlader, sind unter
Umstdnden lange Wartezeiten in Kauf zu nehmen, die die weitere Tourenplanung
beeintrachtigen kénnen. In Fallen, in denen kein Zeitfenstersystem angewandt wird,
verscharfte sich die Situation im vergangenen Jahr ortlich durch den Umstand, dass

Unternehmen der verladenen Wirtschaft Kurzarbeit fur ihr Lagerpersonal angemeldet

Arbeitsumfeld
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haben oder Personal abbauten. Hieraus resultierten nicht selten verkirzte Abhol- und

Anlieferzeiten, die die Tourenplanung erschwerten.

Oftmals mussten entsprechend der Umstellung der Schichtsysteme in der Industrie auch
die Arbeitszeiten der Fahrer angepasst werden bzw. wirkten sich auf diese aus. Die
geringere Personalstarke an den Laderampen flhrte teilweise dazu, dass Ladevorgange
nicht so schnell wie Ublich durchgefiihrt werden konnten, sich die Wartezeiten fir die
Fahrer erhdhten und sie haufiger selbst bei den Ladevorangen gefordert waren. Generell
ist der Arbeitstag — abhangig von der Branchenzugehorigkeit und den bedienten
Verkehrsrelationen — von langen und unregelmafigen Arbeitszeiten gekennzeichnet. Im

Fernverkehr kommen haufig Ubernachtungen fernab des Wohnsitzes hinzu.

Der permanent hohe Zeit- und Termindruck versetzt die Fahrer in eine dauerhafte
Stresssituation. Dabei erhoht sich der Druck durch Logistikstandards wie Just-in-time
Lieferungen sowie feste Abfahrtsfrequenzen anderer Verkehrstrager, die an der
Transportkette beteiligt sind. Gleichzeitig erschweren eine hohe Verkehrsdichte und
Stauhaufigkeit eine punktliche Einhaltung der Termine. Dass die Grenzen des gesetzlich
Erlaubten vor dem Hintergrund eines wettbewerbsintensiven Marktumfeldes und immer
komplexer werdenden Produktions- und Logistiksystemen bisweilen Uberschritten wer-
den, belegt alljahrlich die StraRenkontrollstatistik des Bundesamtes. Abbildung 10 stellt
die durch den StralBenkontrolldienst des Bundesamtes festgestellten VerstdRe im
Fahrpersonalrecht im Guterverkehr im Jahr 2009 dar (siehe hierzu auch Tabelle C1 des
Anhangs). Danach entfallen mit 25,5 % bzw. 23,8 % die meisten Versto3e auf das
Nichteinhalten der Ruhe- bzw. Lenkzeiten. Insgesamt waren bei rund
40 % der im Gulterverkehr tatigen Fahrer, die im Bereich des Fahrpersonalrechts
kontrolliert wurden, Zuwiderhandlungen zu verzeichen. Bei den deutschen Fahrern belief
sich dieser Wert sogar auf 54 %. Damit waren im Vergleich zum Jahr 2008 mehr
VersttRRe im Bereich des Fahrpersonalrechts im Bereich des Giiterverkehrs festzustellen.
Seinerzeit wurden insgesamt in 35 % der Félle VerstoRe beanstandet, bei deutschen
Fahrern belief sich der entsprechende Wert auf 46 %. Diese hohe Zuwachsrate ist
vorrangig der Tatsache geschuldet, dass sich mit der Einfihrung und zunehmenden
Verbreitung des digitalen Kontrollgerats die Kontrollmdglichkeiten verbessert haben und
der Kontrollzeitraum ausgedehnt wurde, so dass nun Nachweise uber Lenk- und

Ruhezeiten fiir den laufenden sowie die vorausgegangenen 28 Tage mitzufiihren sind.

Lenk- und Ruhe-
zeiten
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Abbildung 10: Im Gterverkehr festgestellte VerstdRRe im Fahrpersonalrecht im Jahr 2009
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Quelle: Bundesamt fur Guterverkehr.

Die rechtlichen Vorgaben zu den Lenk- und Ruhezeiten sollen der Leistungsfahigkeit der
Fahrer Rechnung tragen und ihrem Schutz dienen. Versto3e gegen Sozialvorschriften
und Verkehrssicherheitsregeln sind haufig die Ursache fur schwere Verkehrsunfélle und
fuhren zu einer Gefahrdung der allgemeinen Verkehrssicherheit. Gleichzeitig deuten die
Kontrollergebnisse darauf hin, dass die Arbeitsablaufe vor dem Hintergrund des hohen
Wetthewerbsdrucks zu einer erheblichen physischen und psychischen Arbeitsbelastung

fir die Fahrer fihren.

Die Belastungen spiegeln sich nicht zuletzt im Gesundheitsbild der Fahrer wider.
Insgesamt liegen die krankheitsbedingten Fehlzeiten in der Verkehrsbranche
tiberdurchschnittlich hoch.' So lag ihr Wert im Jahr 2008 bei 16,6 Tagen und damit 3,2
Tage Uber dem Durchschnitt aller Wirtschaftszweige. Dabei konnten Kraftfahrzeugfuhrer
mit 17,9 Krankheitstagen im Branchenvergleich Uberproportional oft nicht ihrer Arbeit
nachgehen. Das folgende Schaubild stellt die Entwicklung der Fehltage aufgrund von
Arbeitsunfahigkeit bei Kraftfahrzeugfilhrern im Vergleich zum Durchschnitt in der
Verkehrsbranche fiir den Zeitraum von 2003 bis 2008 dar. Nach einer ricklaufigen
Entwicklung bis zum Jahr 2006 stieg in den beiden folgenden Jahren die Zahl der

krankheitsbedingten Fehltage in dieser Berufgruppe wieder an.

! Siehe hierzu und im Folgenden auch BKK Bundesverband: BKK Gesundheitsreport
2009, Berlin 2009.

Arbeitsunfahigkeit
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Abbildung 11: Fehltage aufgrund von Arbeitsunfahigkeit je Beschaftigtem fir die Berufsgruppe
Kraftfahrzeugfuhrer und den Branchendurchschnitt im Zeitraum der Jahre 2003
bis 2008
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Quelle: BKK Bundesverband: BKK Gesundheitsreports 2004 bis 2009; eigene Darstellung.

Die Tatigkeit als Kraftfahrzeugfihrer gehért zu den Berufen mit den meisten Fehltagen
aufgrund von Arbeitsunfahigkeit. Bei getrennter Betrachtung nach Geschlechtern fallt auf,
dass Kraftfahrzeugfuhrerinnen erheblich 6fter fehlen als ihre mannlichen Kollegen. Sie
waren im Jahr 2008 im Schnitt mehr als drei Wochen (22,3 Tage) arbeitsunfahig, Manner
an 17,8 Tagen. Die Grunde fur die vergleichsweise hohe Anzahl an Fehltagen durften
neben den angesprochenen psychischen Belastungen in der korperlichen
Beanspruchung der Fahrer (Be- und Entladevorgénge, langes Sitzen) liegen.

Die Arbeiten bei Ladevorgangen sowie insbesondere bei der Ladungssicherung sind
vorwiegend Ausldser fiir Arbeitsunfalle bei Berufskraftfahrern. Dabei ist das Gros der
Unfalle nach Angaben der Berufsgenossenschaft verhaltensbedingt oder auf
organisatorische Mangel zurtickzufiihren. Der weitaus geringere Anteil der Unfélle findet
seine Ursache in technischen Mangeln am Fahrzeug. Generell ist bei jungeren Fahrern
ein hoheres Unfallgeschehen zu beobachten als bei &lteren Fahrern. Zudem lernen
ausgebildete Berufskraftfahrer potenzielle Gefahrenquellen bereits wéhrend ihrer
Ausbildung kennen, so dass verhaltensbedingte Unfalle insgesamt seltener auftreten als

bei ungelernten Fahrern.

Die Anzahl der Unfalle war in den vergangenen Jahren kontinuierlich rucklaufig und lag
zuletzt bei rund 25.000. Insbesondere die Zahl der Unfélle mit Todesfolge hat in den
vergangenen Jahren spirbar abgenommen. Die Grinde hierfur liegen zum einen in
kontinuierlichen technischen Neuerungen und Verbesserungen. Hierzu zéhlen z.B.
verbesserte Bedieneinrichtungen, die die Arbeiten rund ums Fahrzeug erleichtern, aber

Arbeitsunfalle
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auch Fahrerassistrenzsysteme, die die Verkehrssicherheit erhdhen kénnen. Zum
anderen ist nach Kenntnis des Bundesamtes eine zunehmende Sensibilisierung fir
potenzielle Unfallgefahren u.a. durch die Aufklarungsarbeit der Berufsgenossenschaften

sowohl bei Unternehmen als auch bei Fahrern festzustellen.

Die korperliche und psychische Belastung hat nicht zuletzt Auswirkungen auf das fahr-
und verkehrsbezogene Verhalten der Fahrer und damit auf die Verkehrssicherheit. So
kann der tatigkeitsbezogene Stress bei einigen Fahrern zu aggressivem und
konfrontativem Handeln gegeniiber anderen Verkehrsteilnehmern fiihren.' Eine weitere
nicht zu unterschatzende Gefahr stellt die durch die Belastungssituation erhohte
Neigung, am Steuer zu ermuden, dar. Dabei gehen jedoch die einzelnen Fahrer sehr
unterschiedlich mit dem Stress, dem sie ausgesetzt sind, um. Deutliche Unterschiede
lassen sich je nach Altersklasse der Fahrer erkennen. Im Allgemeinen scheinen &ltere
Fahrer die Stresssituationen besser bewaltigen zu kénnen, ohne dass diese negative
Auswirkungen auf das Fahrverhalten zeigen wirden. Vor allem bei Fahrern jiingeren
Alters, die gleichzeitig keine abgeschlossene Ausbildung zum Berufskraftfahrer haben,
fuhren die Alltagsbelastungen zu einem agressiveren und risikofreudigeren Fahrverhalten

und - damit einhergehend - zu einem erhdhten Unfallrisiko.

Ein Hinweis auf die hohe korperliche Belastung der Kraftfahrzeugfithrer, die
insbesondere alteren Fahrern Schwierigkeiten bereiten dirfte, ist der Giberdurchschnittlich
hohe Anteil der Rentenempfanger, die wegen verminderter Erwerbsféhigkeit
Rentenleistungen beziehen. 20 % der im Jahr 2008 neuen Rentenbezieher mit dem
Beruf des Kraftfahrzeugfihrers erhielten Zahlungen aufgrund einer verminderten
Erwerbstétigkeit. Darunter lag bei 87 % der Betroffenen eine volle Erwerbsminderung
vor. Zum Vergleich: Bei allen Berufsgruppen bezogen 13 % der erstmals im Jahr 2008
beginstigten Personen, Rentenleistungen aufgrund einer verminderten Erwerbstatigkeit.
Dabei waren rund 80 % von einer vollen Erwerbsminderung betroffen.? Es ist davon
auszugehen, dass nicht zuletzt aufgrund der beschriebenen Belastungen, das
durchschnittliche Renteneintrittsalter in dieser Branche unter jenem aller Berufsgruppen
liegt (s.0.). Doch nicht nur die physischen Belastungen beanspruchen vor allem &ltere
Fahrer, auch mit den beschriebenen technischen Neuerungen und deren Einsatz haben
vorwiegend Aaltere Beschéftigte Schwierigkeiten. Da der Anteil lterer Fahrer in den
kommenden Jahren weiter zunimmt, ist davon auszugehen, dass der Bedarf an auf ihre
Bedirfnisse ausgerichtete Mal3Bnahmen — beispielsweise in Form spezieller Schulungen -

ansteigt.

! Siehe hierzu und im Folgenden auch Bundesanstalt fiir StraBenwesen: Auswirkungen
von Belastungen und Stress auf das Verkehrsverhalten von LKW-Fahrern, Bergisch
Gladbach, 2009.

? Siehe Deutsche Rentenversicherung Bund: Rentenzugang 2008, Band 173 (2009).

Verkehrsverhalten

Rentenempféanger
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Fur die Tarifbeschaftigten gab es im vergangenen Jahr teilweise deutliche
Lohnerhdhungen. Dies st in erster Linie darauf zurickzufihren, dass die
Tarifverhandlungen bereits im wirtschaftlich erfolgreichen Jahr 2008 stattfanden, jedoch
erst in 2009 in Kraft traten. So erhalten beispielsweise Fahrer in Bayern und Nordrhein-
Westfalen seit dem 01. Februar bzw. 01. Mai 2010 1,5 % mehr Lohn — die Léhne und
Gehalter der Verwaltungsangestellten stiegen hingegen um 2,5 % an (s.0.). In Bayern lag
damit der tariflich geregelte Stundenlohn fir Berufskraftfahrer bei 11,04 Euro
(Lohngruppe 5)." Generell lasst sich beobachten, dass die Lohnanpassungen fiir
Berufskraftfahrer in zunehmendem Maf3e unabhangig von jenen der (brigen
Beschéftigten im Transport-, Speditions- und Logistikgewerbe verhandelt werden und
diese somit von der allgemeinen Lohnentwicklung abgekoppelt werden. In den letzten
Tarifrunden wurden fir Kraftfahrer oftmals niedrigere Arbeitsentgelterhéhungen
vereinbart — oder diese auf einen langeren Zeitraum aufgeteilt - als fur die Ubrigen
Tarifbeschéaftigten. Im Zuge der Wirtschaftskrise wurden zudem Erhdhungen des
Grundgehalts in einigen Unternehmen ausgesetzt. Das Arbeitsentgelt bei
Berufskraftfahrern teilt sich in das Grundgehalt auf der einen, sowie Zulagen, Zuschlage
und Sonderzahlungen auf der anderen Seite auf. Letztere wurden im Zuge der

Wirtschaftskrise in vielen Unternehmen stark reduziert oder ganz gestrichen.

Wie die nachfolgende Abbildung anhand einiger ausgewdahlter Bundeslander zeigt,
unterliegt die Hohe der Lohne zwar regionalen Unterschieden, allerdings folgten die
Lohnerhéhungen in den vergangenen Jahren &hnlichen Verlaufen. Die tariflich
geregelten Lohnstundensétze liegen in den dstlichen Landern unter denen der westlichen
Lénder — im Falle von Berlin-Ost jedoch daruber. Allerdings hat in den vergangenen
Jahren insgesamt eine leichte Angleichung stattgefunden. So wurde einem
Berufskraftfahrer mit abgeschlossener Ausbildung im Jahr 2001 in Bayern ein tariflicher
Stundenlohn von 9,63 Euro gezahlt, seinem Kollegen in Brandenburg hingegen nur 8,87
Euro und damit 0,76 Euro weniger pro Stunde. Im Jahr 2009 betrug der Unterschied nur
noch 0,54 Euro.

! Siehe Statistisches Bundesamt: Verdienste und Arbeitskosten, Tariflohne, Fachserie
16, Reihe 4.1, 2. Halbjahr 2009, Wiesbaden 2010.

Arbeitsentgelt

Regionale Ent-
wicklungen
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Abbildung 12: Entwicklung der tariflich festgelegten Stundensétze fur Berufskraftfahrer in Nord-
rhein-Westfalen, Bayern, Brandenburg und Berlin-Ost flir die Jahre 2001 bis 2009 in
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 16, Reihe 4.1 — Verdienste und Arbeitskosten, Tarifléhne, 2. Halb-
jahr 2009 sowie 2. Halbjahr 2007 und Oktober 2004; eigene Darstellung.

Beim Vergleich der tariflich festgelegten Lohne gilt es zu beachten, dass Tarifstruktur
Gewerkschaftsangaben zufolge bundesweit schatzungsweise weniger als die Halfte der
Transport- und Speditionsunternehmen an einen Tarifvertrag angeschlossen ist. In der
Tarifregion Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thiringen dirfte der Anteil sogar bei weniger
als 30 % liegen. Insgesamt lasst sich eine Tendenz erkennen, nach der sich immer mehr
Unternehmen von der Tarifbindung l6sen. Generell Iasst sich in Deutschland beobachten,
dass die Zahl der Beschéftigten, die unter Kollektivtarifvertrage fallen, rucklaufig ist und
zunehmend Firmentarifvertrage geschlossen werden." Aufgrund der Unternehmensstruk-
tur des Speditions- und Transportgewerbes in Deutschland liegt der Schwerpunkt hier
weiterhin auf Flachentarifvertragen.” Die Schwankungsbreite der tatsachlich gezahlten
Léhne an Berufskraftfahrer diirfte deutlich tber den oben aufgezeigten Unterschieden bei
den Tarifléhnen liegen. Auf der einen Seite gibt es inshesondere grol3e Unternehmen, die
Léhne oberhalb des Tarifniveaus zahlen. Auf der anderen Seite entlohnt jedoch auch ei-

ne Vielzahl an Unternehmen ihre Fahrer mit einem niedrigeren Entgelt.

! Siehe Statistisches Bundesamt: Verdienste und Arbeitskosten, Tarifgehélter, Fachserie
16, Reihe 4.2, 2. Halbjahr 2009, Wiesbaden 2010.
2 Zur Begriindung siehe Kapitel 2 (Speditionskaufleute), S.9 Absatz , Tarifstruktur®.
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4.4 Berufliche Ausbildung

Die bundesweit nach dem Berufsbildungsgesetz anerkannte 3-jahrige Ausbildung zum
Berufskraftfahrer wird in Industrie und Handel angeboten.! Neben Lerninhalten u.a. zur
Wartung und Pflege der Fahrzeuge sowie Grundlagen der betrieblichen Planung gehort
der Erwerb unterschiedlicher Fahrerlaubnisklassen zum Ausbildungsprogramm. In der
Regel erlangen Auszubildende zunéchst die Berechtigung fir die Klassen B, BE, C1 und
C1E. Diese kann ihnen dann mit Vollendung des 17. Lebensjahres ausgehandigt werden.
Anschliel3en flgt sich der Erwerb des Fuhrerscheins fir die Klassen C und CE an, den
sie mit Vollendung des 18. Lebensjahrs erhalten kdnnen. Damit kdnnen Auszubildende
zum Berufskraftfahrer bereits vor der ansonsten rechtlich vorgeschriebenen Vollendung
des 21. Lebensjahrs national Fahrzeuge dieser Klasse zu Ausbildungszwecken

selbstéandig fuhren.

Tabelle 8: Ausbildungsberuf Berufskraftfahrer/in — Zahl der Auszubildenden, Prifungsteilnehmer
sowie vorzeitig aufgel6ster Vertrédge von 1999 bis 2009

Ausbildungsvertrage Neu ab- | Prufungsteiinehmer |vorzeitig aufgeloste Vertrage

Ausbildungsberuf Jahr von von |- gAiSsi)ri]ll-. . darunter 1. 2. | 3. .
Mannern | Erauen | NSgesamt dut,:gz\;er. insgesamt | - nden lez: LJ;E; I]Zm insgesamt
Berufskraftfahrer 1999 1.073 30 1.103 625 2.119 1.710 - - - g
Berufskraftfahrer 2000 1.231 27 1.258 725 1.893 1.441 - - - E
Berufskraftfahrer 2001 1.448 38 1.486 864 1.986 1.510 - - - g
Berufskraftfahrer 2002 1.453 32 1.485 694 1.833 1.371 188 116 15 319
Berufskraftfahrer 2003 1.722 41 1.763 698 1.097 896 158 112 46 316
Berufskraftfahrer 2004 1.757 41 1.798 778 1.375 1.063 145 94 63 302
Berufskraftfahrer 2005 1.840 41 1.881 803 1.373 1.116 141 84 54 279
Berufskraftfahrer 2006 2.134 46 2.180 973 1.128 891 164 92 53 309
Berufskraftfahrer 2007 3.074 83 3.157 1.839 1.424 1.195 - - - 481
Berufskraftfahrer 2008 3.940 122 4.062 2.066 691 558 501 227 60 788|
Berufskraftfahrer 2009 4.655 175 4.830 2.133 1.578 1.216 - - - 916

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

Die Zahl der neu abgeschlossenen Ausbildungsvertrage steigt seit Jahren kontinuierlich
an. Im vergangenen Jahr wurden trotz Wirtschafskrise mit rund 2.100 neu
abgeschlossenen Vertrdgen mehr Ausbildungen begonnen als im Vorjahr. Insgesamt
gingen im Jahr 2009 rund 4.800 Manner und Frauen einer Ausbildung zum
Berufskraftfahrer nach. Dabei lag der Frauenanteil mit unter 4 % zwar nach wie vor sehr
niedrig, stieg jedoch - wie in den Jahren zuvor - weiter an. Die zunehmende Zahl an
begonnenen Ausbildungen fiihrt bislang jedoch nicht dazu, dass eine entsprechend
hohere Anzahl an Auszubildenden ihre Ausbildung erfolgreich abschlieRt. Im
vergangenen Jahr nahmen lediglich 1.578 Auszubildende an der Abschlussprifung teil,
davon bestanden 1.216 Teilnehmer die Prufung erfolgreich. Die geringe Anzahl an
Prifungsteilnehmern ist auf die hohe Abbrecherquote zuriickzufiihren. Im Jahr 2009

beendeten 916 Auszubildende zum Berufskraftfahrer ihre Ausbildung vorzeitig, dies

! Siehe hierzu und im Folgenden auch BERUFENET der Bundesagentur fiir Arbeit
(Stand: Juni 2010).

Ausbildungsinhalte

Entwicklung der
Ausbildungszah-
len
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entspricht einem Anteil von rund 19 %. Die Abbrecherquote liegt damit deutlich tber dem
Durchschnitt aller Ausbildungsberufe — rund 8 % aller Auszubildenden beendeten im Jahr
2009 ihre Ausbildung vorzeitig.

Wie bei allen nach dem Berufshildungsgesetz geregelten Ausbildungsberufen wird eine
bestimmte schulische Vorbildung fur die Ausbildung zum Berufskraftfahrer rechtlich nicht
vorausgesetzt. Die ausbildenden Unternehmen erwarten jedoch in der Regel mindestens
einen Hauptschulabschluss. Dies verdeutlicht ein Blick auf den Bildungshintergrund der
Auszubildenden (Tabelle 9). Danach besalRen im Jahr 2009 1.072 Berufsanfanger und
damit die Halfte der Auszubildenden mit einem neu abgeschlossenen Ausbildungsvertrag
einen Hauptschulabschluss. Die zweitgro3te Gruppe waren Auszubildende, die zuvor die
Realschule erfolgreich beendet hatten. Schulabganger mit einem hdheren
Bildungsabschluss bildeten die Ausnahme.

Tabelle 9: Auszubildende zum Berufskraftfahrer nach schulischer Vorbildung in den Jahren 1999

bis 2009
Auszubildende mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag
davon mit schulischer Vorbildung/zuletzt erreichtem Abschluss

) ohne!| mit Real- | Hoch- | Schul. Be- Sgns—

Ausbildungsberuf | Jahr | mann- | weib- ins- schul- | schul-/ | Berufs- Be- rufs- tige

lich lich | gesamt oder Fach- | grund- rufs- vor- und

hul glw. hoch- bil- fach- | berei- | ohne

Habuptﬁlc ul- Ab- schul- | dungs- | schule | tungs- | An-

ansehiuss | gehjuss | reife jahr jahr gabe
Berufskraftfahrer/in 1999 611 14 625 19 289 198 11 18 31 25 34
Berufskraftfahrer/in 2000 709 16 725 14 398 161 11 27 46 22 46
Berufskraftfahrer/in 2001 842 22 864 16 407 281 13 28 36 44 39
Berufskraftfahrer/in 2002 682 12 694 16 322 186 12 26 41 36 55
Berufskraftfahrer/in 2003 682 16 698 7 329 213 13 19 53 18 46
Berufskraftfahrer/in 2004 757 21 778 11 333 236 27 25 68 31 47
Berufskraftfahrer/in 2005 791 12 803 6 431 256 29 21 33 6 21
Berufskraftfahrer/in 2006 950 23 973 12 422 253 21 42 114 40 69
Berufskraftfahrer/in 2007 1777 62 1.839 70 918 644 46 - - - 161
Berufskraftfahrer/in 2008 1998 68 2066 66 1065 591 48 - - - 296
Berufskraftfahrer/in 2009 - - 2133 20 1072 512 42 67 210 68 142

Ab dem Jahr 2007 weist das Statistische Bundesamt die Daten nach den Kriterien ,ohne Hauptschulabschluss®,
~Hauptschulabschluss®, ,Realschulabschluss oder vergleichbarer Abschluss®, ,Hochschul-/Fachhochschulreife”
sowie ,im Ausland erworbener Abschluss, nicht zuzuordnen“ aus. Letztgenannte 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).

Trotz der gestiegenen Anzahl an Ausbildungsplatzen gibt es insbesondere bei der

Ausbildung zum Berufskraftfahrer ~ verschiedene Hemmnisse, die die
Nachwuchsgewinnung erschweren oder Transportunternehmen davon abhalten, neue
Berufskraftfahrer auszubilden. Als erstes wird hierbei von vielen Unternehmen das Alter
der Auszubildenden genannt. Diese sind nach erfolgreichem Schulabschluss an der
Haupt- oder Realschule in der Regel 16 Jahre alt. Bis zum Erwerb der

Fahrerlaubnisklassen B, BE, C1 und C1E und der Fihrerscheinaushandigung mit 17

Bildungshinter-
grund

Alter der Auszu-
bildenden
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Jahren bzw. fur die Klassen C und CE mit 18 Jahren begleiten sie vor allem Kollegen als
Beifahrer auf deren Touren. Dies beschrankt sich aufgrund der Bestimmungen zum
Jugendschutz zunachst auf Fahrten im Nahbereich. Zwar lernen die Auszubildenen
wahrend ihrer Ausbildung auch andere Teile des Unternehmens kennen, dennoch halten
zahlreiche Unternehmen den Ausbildungsbeginn mit 16 Jahren fur verfriiht und
bevorzugen etwas éltere Bewerber. Dies spiegelt die nachfolgende Tabelle wider, die die
neu abgeschlossenen Ausbildungsvertrdge nach Alter der Auszubildenen aufschliisselt.
Hierbei wird deutlich, dass der grofl3te Anteil der Auszubildenen bei Ausbildungsbeginn
das 18. Lebensjahr abgeschlossen hat, der Anteil derjenigen, die erst 16 Jahre sind,
hingegen sehr gering ist. Im Jahr 2007 lag er bei rund 2 %. Im Durchschnitt aller
Berufsgruppen lag im Jahr 2007 der Anteil der 16-jahrigen (und jinger) bei knapp 12 %,
mit rund 20 % stellten die 17-jahrigen das Gros der Ausbildungsbeginner. Dariiber hinaus
gibt es einen hohen Anteil an angehenden Berufskraftfahrern, die bei Ausbildungsbeginn
bereits alter als 20 Jahre sind. Wahrend beispielsweise im Durchschnitt aller
Berufsgruppen lediglich rund 6 % bei Ausbildungsbeginn 24 Jahre und alter sind, liegt ihr
Anteil bei den Auszubildenenden zum Berufskraftfahrer bei tUber 10 %. Es ist daher
davon auszugehen, dass die Bevorzugung &lterer Bewerber dazu fuhrt, dass mdgliche
jungere Interesseneten fir die Berufskraftfahrerausbildung unmittelbar nach dem
Schulabschluss einer anderen Ausbildung nachgehen. Zahlreiche a&ltere Bewerber

durften hingenen zuvor eine andere Ausbildung abgebrochen haben.

Tabelle 10: Auszubildende mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag nach Alter in den Jahren
2002 his 2008

Neu abgeschlossene Ausbildungsvertrage

davon mit Ausbildungsbeginn im Alter von ... Jahren

16 und 24und  ohne|
IAusbildungsberuf Jahrl _insgesamtl jiinger| 17| 18] 19 20 21 22 23 alter] Angabe|
Berufskraftfahrer 2002 694 42 98 98 71 58 28 25 18 18 238
Berufskraftfahrer 2003 698 19 83 87 66 68 41 38 27 37 232
Berufskraftfahrer 2004 778 39 164 151 123 81 72 50 41 57
Berufskraftfahrer 2005 803 29 124 170 107 112 78 54 51 78
Berufskraftfahrer 2006 973 32 128 192 171 136 99 66 61 86 2|
Berufskraftfahrer 2007 1839 42 236 338 311 289 193 135 101 194
Berufskraftfahrer 2008 2066 62 234 390 337 327 247 166 108 195
IAnteile in %
Berufskraftfahrer 2007 23 128 184 16,9 157 105 73 55 10,6
Durchschnitt aller
Berufe 2007 11,7 202 176 156 125 8.2 5 32 6,1

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

Als weiterer Grund fiir die zurlickhaltende Ausbildungstatigkeit werden inshesondere von
kleinen Unternehmen die Ausbildungskosten genannt. Da die Kosten fir den
Fuhrerscheinerwerb des Auszubildenden in der Regel der Ausbildungsbetrieb

Ubernimmt, fallen diese Kosten zusatzlich zur Ausbildungsvergitung und den

Ausbildungskosten
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Ausbilderkosten an. Das damit verbundene finanzielle Risiko schéatzen viele
Unternehmen als vergleichsweise hoch ein. Grund hierfir ist zum Teil die hohe
Abbrecherquote unter den Auszubildenden (s.0.). Sollte ein Auszubildender die
Ausbildung vorzeitig beenden, ist das eingesetzte Kapital verloren, ohne dass sich fir
das Unternehmen ein entsprechender Investitionsgewinn ergibt. Gleiches wird beflrchtet,
wenn der Auszubildende nach erfolgreichem Abschluss der Ausbildung den Betrieb
wechselt. Dartiber hinaus ist in den meisten Unternehmen die Hohe der Entlohnung un-
abhangig von der Berufsausbildung des Fahrers, so dass sich fur ihn bei kurzfristiger Be-
trachtung die dreijahrige Berufsausbildung aus finanzieller Sicht nicht lohnt. Ein kurzfristig
denkender Fahrer wird daher bestrebt sein, moglichst schnell den Fahrerberuf auszu-
Uben. Es entspricht daher in einer solchen Situation durchaus rationalem Verhalten, nach
Erwerb des Fuhrerscheins die Aushildung abzubrechen und sich direkt auf ein Stellenan-
gebot zu bewerben. Zwar wird dies von Unternehmensseite oft kritisiert, die
Entlohnungspraxis sowie das Rekrutierungssystem der Branche forderte in der

Vergangenheit jedoch dieses Verhalten.

Als dritter markanter Punkt, der die Ausbildung von Berufskraftfahrern behindert, wird
zunehmend die mangelnde Ausbildungsreife der Bewerber genannt. Neben der
fachlichen Eignung und einem geringen Allgemeinbildungsniveau werden bei Bewerbern
mit dem Zielberuf des Berufskraftfahrers vor allem unzureichend ausgepragte ,soft skills*
genannt. So rufen vor allem eine mangelnde Motivation und Sorgfalt sowie ein zu
geringes Verantwortungsbewusstsein Unmut bei den Unternehmen hervor. Die erfolglose
Suche nach einem geeigneten Bewerber fihrt deshalb teilweise dazu, dass
Ausbildungsplatze nicht besetzt werden. Die mangelnde Qualitdét der Bewerber
begrunden viele Gesprachspartner mit dem nach wie vor schlechten Image der Branche
und insbesondere des in Rede stehenden Berufsfelds. Dies fiihre dazu, dass potentielle
Bewerber sich zunachst lieber nach anderen Ausbildungsalternativen — beispielsweise in

der Industrie — umséahen.

Zu den gannten Griinden hinzu kommt, dass viele Unternehmen bisher ihre Arbeitskrafte
auf dem externen Arbeitsmarkt rekrutierten. Ein GrofR3teil der Unternehmen verlangte von
seinen Fahrern bisher keine abgeschlossene Berufsausbildung, so dass — abgesehen
von Spezialanforderungen in bestimmten Marktsegmenten — der Fihrerschein als
Qualifizierungsnachweis ausreichte. Angesichts der vergleichsweise hohen Anzahl an
Arbeitskraften, die dieser Mindestanforderung entspricht, bestanden bislang kaum
Anreize, den Ausbildungsgang zum Berufskraftfahrer anzubieten. Das Wissen um einen
bevorstehenden Fachkraftemangel hat mittlerweile dazu gefuhrt, dass zunehmend auch
Unternehmen, die bisher nicht ausgebildet haben, dazu bereit sind, die Ausbildung zum
Berufskraftfahrer anzubieten. Zwar gab es gerade unter ihnen im vergangenen Jahr
viele, die in der Wirtschaftskrise zusatzliche Kostenbelastungen scheuten. Dennoch
scheint sich generell die Bereitschaft zur Ausbilung erhéht zu haben. Dazu beigetragen

hat in nicht wenigen Fallen auch das vom Bundesamt flir Gulterverkehr betreute

Mangelnde Ausbil-
dungsreife

Ausbildungsaktivitat
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Forderprogramm ,Aus- und Weiterbildung“, das die Ausbilung zum Berufskraftfahrer
unterstiitzt. Zwar betonen Unternehmensvertreter in Marktgesprachen, auch ohne das
Forderprogramm die Notwendigkeit der Ausbildung erkannt zu haben. Dennoch diirfte
das Forderprogramm in einigen Unternehmen einen zusatzlichen Anreiz fur die
Berufskraftfahrerausbildung geschaffen haben. Dazu nutzen einige Unternehmen die
Méoglichkeit der sogenannten Verbundausbildung. Dabei stellen sie durch eine
Kooperation mit anderen Betrieben sicher, dass alle Ausbildungsinhalte vermittelt werden
konnen. Zudem versuchen die Unternehmen auf diese Weise, eine Ubernahme der
Auszubildenden in eines der Verbundunternehmen nach Ausbildungsabschluss

sicherzustellen.

Um den genannten Problemen zu begegnen und gleichzeitig den Bekanntheitsgrad des
Ausbildungsgangs zum Berufskraftfahrer zu erhéhen, haben Verbénde zahlreiche
Ausbildungsinitiativen gebildet. Diese z&hlen es einerseits zu ihren Aufgaben,
Unternehmen Uber das Bildungssystem zu informieren und fir ein Angebot an
Ausbildungsplatzen zu werben. Dabei leisten sie gegebenenfalls auch Hilfestellung bei
der Suche nach Kooperationspartnern fiir eine Verbundausbildung. Einige Verbande
bieten ihren Mitgliedern zudem einen finanziellen Anreiz, sofern diese in die
Berufskraftfahrerausbildung einsteigen. Andererseits werben die |Initiativen fir die
Ausbildung bei kiinftigen Schulabgéngern. Neben Informationsveranstaltungen in
Schulen sind sie auf Ausbildungsmessen prasent, um dort den Beruf des Kraftfahrers
vorzustellen. Uber die Vermittlung von Praktikumsplatzen versuchen sie dariiber hinaus,

einen Einblick in die berufliche Praxis zu ermdglichen.

Zwar konnten im Zuge der Wirtschaftskrise und der damit verbundenen geringeren
Nachfrage nach Beférderungsleistungen einige Ausbildungsbetriebe ihre Absolventen
nicht tibernehmen. Generell sind die Ubernahmechancen nach erfolgreichem Abschluss
der Berufsausbildung fur Kraftfahrzeugfihrer jedoch sehr gut. Angesichts der
Altersstruktur der Berufskraftfahrer und damit dem in absehbarer Zeit altersbedingten
Ausscheiden vieler Fahrer aus dem Berufsleben sowie dem fir die kommenden Jahre
prognostizierten Verkehrswachstum® bestehen fiir angehende Berufskraftfahrer gute

Beschaftigungschancen in der Zukunft.

Die Ausbildungsvergitung bei Berufskraftfahrern ist regional und unternehmensbezogen
sehr unterschiedlich. Im Jahr 2009 lag die durchschnittliche Ausbildungsvergiitung in den
westlichen Bundeslandern bei 654 Euro im Monat. Dabei zahlten die Unternehmen

Auszubildenden durchschnittlich 597 Euro im Monat im ersten, 655 Euro im zweiten und

! Die im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung erstellte
Gleitende Mittelfristprognose fur den Personen- und Guterverkehr geht von einem
Wachstum der Verkehrsleistung des Stralenguterverkehrs fur das Jahr 2010 von 5 %
und fir die Folgejahre von 4 % aus. Siehe Intraplan Consult GmbH, Ralf Ratzenberger:
Gleitende Mittelfristprognose fur den Guter- und Personenverkehr, Mittelfristprognose
Winter 2009/10, Februar 2010.
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710 Euro im dritten Ausbildungsjahr. Im 0&stlichen Bundesgebiet lagen die
durchschnittlichen Ausbildungssatze etwas niedriger. Dort verdienten Auszubildende im
Durchschnitt 490 Euro im ersten Ausbildungsjahr und 532 Euro bzw. 572 Euro in den
darauf folgenden Jahren. Im Durchschnitt lag die Ausbildungsvergiitung in den neuen
Landern bei 531 Euro und damit — wie auch in den alten Landern — unter dem
Ausbildungssatz, der im Durchschnitt aller Berufe und Ausbildungsjahre im Jahr 2009
gezahlt wurde. Dieser lag in den alten Landern bei 679 Euro und in den 6stlichen
Landern bei 595 Euro. Allerdings erhalten beispielsweise Auszubildende zum
Berufskraftfahrer in Nordrhein-Westfalen im dritten Ausbildungsjahr und nach Erwerb der
Fahrerlaubnis CE seit dem 1. Mai 2009 eine Vergitung in H6he von 850 Euro. Insgesamt
stiegen die Ausbildungsvergitungen hier im August 2009 um 5 % und ab August 2010
um weitere 3 % an. In anderen Bundeslandern fielen die Erhéhungen der
Ausbildungsvergitungen teilweise deutlich niedriger aus. So erhalten Auszubildende in

Hessen beispielsweise seit Beginn des Jahres 10 Euro zusatzlich.

Nach Kenntnissen des Bundesamtes haben bereits einige — vor allem grél3ere - Unter-
nehmen mit den WeiterbildungsmalRnahmen im Rahmen des Berufskraftfahrer-
Qualifikations-Gesetzes begonnen und teilweise bereits ein Modul abgeschlossen. Zahl-
reiche kleinere Transportunternehmen haben hingegen bislang noch keine Schulungen
fur ihre Fahrer durchgefihrt. Fir den Unterricht werden zum Teil Kooperationen mit an-
deren Unternehmen geschlossen, um die Schulungen gemeinsam durchzufiihren. In die-
sem Zusammenhang stark genutzt wird das vom Bundesamt betreute Forderprogramm
zur Aus- und Weiterbildung. Insgesamt erhofft sich eine Vielzahl der Unternehmen positi-
ve Effekte der SchulungsmalRnahmen. Die Regelungen zur Kosteniibernahme und Ar-
beitszeitregelung stellen sich dabei sehr unterschiedlich dar. Wahrend zahlreiche Betrie-
be die Kosten fiir den Weiterbildungsunterricht ibernehmen, miissen in anderen Betrie-
ben die Fahrer die Schulungsmaflinahmen selbst bezahlen. Ein ahnlich differenziertes
Bild ergibt sich bei der Anrechung der Unterrichts- auf die Arbeitszeit: Einige Betriebe
rechnen die Schulungszeit als Arbeitszeit in vollem Umfang an, andere Unternehmen

verlangen hingegen, dass die Fahrer die Schulungen in ihrer Freizeit durchfiihren.

4.5 Arbeitslose und offene Stellen

Als Indikator fiir die Beschaftigungs- und Arbeitsmarktsituation kann die Arbeitsmarktsta-
tistik der Bundesagentur fur Arbeit dienen. Die folgende Abbildung 13 stellt fir die Be-
rufsgruppe 714 die Entwicklung der Arbeitslosen jener der offenen Stellen gegeniber.
Dabei zeigt sich, dass im Zuge der weltweiten Wirtschafts- und Finanzkrise seit Ende des
Jahres 2008 die Zahl der arbeitslos gemeldeten Kraftfahrzeugfiihrer stetig anstieg. Im
Méarz 2009 wurde mit rund 128.000 Arbeitslosen der Hochststand des Jahres 2009 er-
reicht. Nach einer kurzen, leichten wirtschaftlichen Erholung im Herbst 2009, wahrend
der die Zahl der arbeitslosen Berufskraftfahrer bis auf 111.000 im Oktober 2009 sank,

war anschlieRend wieder ein starker Anstieg zu verzeichnen. Insbesondere im ersten
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Quartal 2010 war ein sprunghafter Zuwachs der Arbeitslosenzahl zu beobachten. Dieser
beruht vorwiegend auf saisonalen Effekten und winterlichen Witterungsbedingungen, in-
folge derer vor allem Transporte fiir die Baubranche entfielen. Im Marz 2010 waren rund
134.000 Kraftfahrzeugfihrer arbeitslos gemeldet. In Marktgesprachen zeigt sich, dass die
Stellenklrzungen im Zuge der Wirtschaftskrise zunachst vor allem Fahrer mit zeitlich be-
fristeten Vertragen, Leiharbeiter sowie qualitativ schlechter eingeschéatzte Fahrer betraf.
Nach Kenntnissen der Marktbeobachtung versuchten Transportunternehmen auf der an-
deren Seite qualitativ gutes Personal zu halten. Neben dem Abbau von Uberstunden und
Urlaubstagen nutzten Unternehmen das Instrument der Kurzarbeit, wodurch ein noch
hoherer Anstieg der Arbeitslosenzahl verhindert werden konnte. Die Praktikabilitat dieser
Méglichkeit wurde von den Unternehmen jedoch sehr unterschiedlich eingeschatzt, so

dass zahlreiche Unternehmen auf die Umsetzung von Kurzarbeit verzichteten.

Abbildung 13: Offene Stellen und arbeitslose Kraftfahrzeugfiihrer (714) im Zeitraum von Januar
2005 bis Juni 2010
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Quelle: Bundesagentur fir Arbeit.

Mit der wirtschaftlichen Erholung seit dem Frihling dieses Jahres ist ein Anstieg der
Nachfrage nach Transportdienstleistungen zu verzeichnen. Transportunternehmen ge-
hen daher dazu Uber, die im vergangenen Jahr voriibergehend stillgelegten oder abge-
meldeten Fahrzeuge wieder einzusetzen, so dass der Bedarf an Fahrern wieder ansteigt.
Teilweise berichten Unternehmensvertreter bereits wieder von Schwierigkeiten bei der
Stellenbesetzung. Wahrend noch zu Beginn des Jahres eine hohe Anzahl an Bewerbun-
gen bei den Transportunternehmen einging, hat sich deren Anzahl mittlerweile stark re-
duziert. Die Arbeitslosenzahl lag im April 2010 erstmals wieder unter dem Vorjahreswert
und ist seitdem vergleichsweise stark rucklaufig. Im Juni 2010 erreichte sie einen Wert

von rund 107.400. Der steigende Fachkraftebedarf spiegelt sich auch in der Entwicklung

Nachfrage steigt
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der offen gemeldeten Stellen wider, die seit dem Frihjahr kontinuierlich anstiegen und im
Juni 2010 bei rund 9.500 Stellen lagen. Zuvor hatten - bis auf kleine zwischenzeitliche
Schwankungen - die Unternehmen seit dem Sommer 2008 durchgehend weniger offene
Stellen fUr Kraftfahrzeugfihrer an die Bundesagentur fir Arbeit gemeldet. Insgesamt
Uberragt die Zahl der arbeitslosen Kraftfahrzeugfiihrer die Anzahl unbesetzter Stellen in

allen Regionen Deutschlands mehr oder weniger deutlich (siehe Abbildung 14).

Abbildung 14: Arbeitslose Kraftfahrzeugfihrer und offen gemeldete Stellen im regionalen Ver
gleich im Mai 2010
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Anmerkung: SH (Schleswig-Holstein), HH (Hamburg), MV (Mecklenburg-Vorpommern), NI (Niedersachsen), HB
(Bremen), NW (Nordrhein-Westfalen), HE (Hessen), RP (Rheinland-Pfalz), SL (Saarland), BW (Baden-
Wirttemberg), BY (Bayern), BE (Berlin), BB (Brandenburg), ST (Sachsen-Anhalt), TH (Thuringen), SN (Sach-
sen).

Quelle: Bundesagentur fir Arbeit.

Einschrénkend ist darauf hinzuweisen, dass zahlreiche Unternehmen freie Stellen nicht
an die Bundesagentur fur Arbeit melden. Anstatt das Vermittlungsangebot der 6&ffentli-
chen Einrichtung zu nutzen, bevorzugen sie die Personalsuche durch Stellenanzeigen in
regionalen und Uberregionalen Tageszeitungen sowie durch personliche Empfehlungen.
Die tatsachlich freien Stellen fur Kraftfahrzeugfuhrer dirften daher Gber dem in der Ar-
beitsmarktstatistik ausgewiesenen Wert liegen. Auf der anderen Seite ist davon auszu-
gehen, dass nicht alle als arbeitslos gemeldeten Berufskraftfahrer tatsachlich auch ent-
sprechend einsetzbar waren. Ein erheblicher Anteil der als erwerbslos gemeldeten Be-
rufskraftfahrer ist bereits alter als 50 Jahre, so dass einige von ihnen der tatigkeitsbezo-
genen korperlichen Beanspruchung nicht mehr gewachsen sein dirften.* Ferner erweist

sich die Vermittlung von Langzeitarbeitslosen regelméRig als schwierig.

L vgl. hierzu Anhang C2.
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4.6 Zusammenfassung

Eine zunehmende Herausforderung fiir die Transportbranche in Deutschland stellt in den
kommenden Jahren die Nachwuchsgewinnung von Berufskraftfahrern dar. Zwar sank die
Nachfrage nach Fahrern infolge der Wirtschaftskrise, bis zum Jahr 2008 war jedoch der
Bedarf an Fahrern so grof3, dass in einzelnen Regionen seitens der Unternehmen ein
Mangel an qualitativ guten Fahrern beklagt wurde. Mit Anziehen der Konjunktur im Frih-
jahr des Jahres 2010 berichteten einzelne Unternehmensvertreter bereits wieder von
Schwierigkeiten bei der Stellenbesetzung. Insgesamt Uberragt jedoch die Zahl der ar-
beitslosen Kraftfahrzeugfiihrer die der offenen Stellen in allen Regionen Deutschlands

mehr oder weniger deutlich.

Neben der konjunkturellen Entwicklung zeichnet die Altersstruktur der Beschéftigten
mafRgeblich fiir das Nachwuchsproblem verantwortlich. Uber ein Drittel der Berufskraft-
fahrer wird in den ndchsten 15 Jahren altersbedingt aus dem Berufsleben ausscheiden.
Vor dem Hintergrund des moglichen kinftigen Fachkraftemangels stiegen die Ausbil-
dungsaktivitdten der Unternehmen in den vergangenen Jahren an. Auch bei einigen Un-
ternehmen, die bisher keine Ausbildungsplatze angeboten haben, scheint sich nach
Kenntnis des Bundesamtes die Bereitschaft zur Ausbildung erhéht zu haben. So stieg die
Zahl der neu abgeschlossenen Ausbildungsvertrage im vergangenen Jahr trotz Wirt-
schaftskrise weiter an. Unterstutzend wirken dabei zahlreiche Ausbildungsinitiativen, die
den Bekanntheitsgrad des Berufshildes erhéhen und Unternehmen zur Ausbildungstatig-
keit anregen wollen sowie die finanzielle Unterstiitzung durch das vom Bundesamt be-
treute Forderprogramm ,Aus- und Weiterbildung“. Dennoch bietet ein Grol3teil der Unter-
nehmen auf dem deutschen Giterkraftverkehrsmarkt weiterhin keine Ausbildungsplatze
fur Berufskraftfahrer an. Hierbei handelt es sich vornehmlich um kleinere Unternehmen,

die das Gros der Marktteilnehmer ausmachen.

Fur die weiterhin verhaltenen Ausbildungsaktivititen des Gewerbes zeichnen verschie-
dene Grinde verantwortlich. Zum einen halten zahlreiche Unternehmen den Ausbil-
dungsbeginn mit 16 Jahren fur verfriht, da die Auszubildenden fur den Fuhrerscheiner-
werb — je nach Klasse — mindestens 17 oder 18 Jahre alt sein missen. Dariiber hinaus
scheuen einige Unternehmen nach eigenen Angaben die Kosten der Ausbildung — vor al-
lem die zum Erwerb des Fihrerscheins. Da dieser bisher oftmals als Qualifizierungs-
nachweis ausreichte, brachen Auszubildende teilweise ihre Ausbildung nach der erfolg-
reichen Fuhrerscheinprifung ab und nahmen ein Arbeitsplatzangebot eines Wettbe-
werbsunternehmens an. Schlie3lich wird eine mangelnde Ausbildungsreife, die sich ne-
ben fachlichen Defiziten vor allem durch eine mangelnde Motivation und Sorgfalt &uR3ert,
als Ausbildungshemmnis genannt. Insgesamt reichen die bisherigen Absolventenzahlen
der Ausbildung zum Berufskraftfahrer nicht aus, um das altersbedingte Ausscheiden vie-

ler alterer Beschaftigter zu kompensieren.

Nachwuchsgewin-
nung als Herausfor-
derung

Ausbildungstétigkeit

Ausbildungshemm-
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Eine Reihe von Berufskraftfahrern scheiden bereits vor Erreichen des gesetzlichen Ren-
teneintrittsalters aus dem Berufsleben aus. So bezieht ein im Vergleich zu allen Berufs-
gruppen Uberdurchschnittlich hoher Anteil Rentenzahlungen aufgrund einer verminderten
Erwerbstatigkeit. Grund hierfir sind die hohen physischen und psychischen Belastungen,
denen Berufskraftfahrer Zeit ihres Schaffens ausgesetzt sind. Die Tatigkeit als Kraftfahr-
zeugfuhrer gehort daher zu den Berufen mit den meisten Fehltagen aufgrund von Ar-
beitsunféhigkeit. Urséchlich hierfur sind zum einen korperliche Belastungen - insbeson-
dere beim Mitwirken bei Be- und Entladevorgangen. Letztere sind zudem vorwiegend
Ausléser fir Arbeitsunfalle. Zum anderen nimmt die psychische Belastung durch den
permanenten Zeit- und Termindruck sowie eine hohe Verkehrsdichte und Stauhdufigkeit
zu. Das Erfilllen von Terminen geht mitunter zu Lasten des Einhaltens der vorgeschrie-
benen Lenk- und Ruhezeiten. Neben der Belastung fir die Fahrer selbst stellt dies eine
Gefahr fir die allgemeine Verkehrssicherheit dar. Die gestiegene Wettbewerbsintensitét
unter den Guterkraftverkehrsunternehmen und Kurzarbeit von Lagerpersonal bei vielen
Verladern infolge der Wirtschaftskrise haben ebenso wie Verzdgerungen bei Be- und

Entladevorgéngen den Stressfaktor im vergangenen Jahr weiter erhoht.

Trotz Wirtschaftskrise erhielten tarifbeschéaftigte Berufskraftfahrer im Jahr 2009 teilweise
deutliche Lohnerhdéhungen. Jedoch partizipierte nur ein Teil der Fahrer von den tariflich
vereinbarten Anpassungen. Nur rund die Halfte der Transport- und Speditionsunterneh-
men in Deutschland ist tarifgebunden. Viele Fahrer mussten im vergangenen Jahr insbe-

sondere bei Zulagen und Sonderzahlungen finanzielle Einbuf3en in Kauf nehmen.

Renteneintritt und
Arbeitsunfahigkeit

Lohnerhéhungen in
2009
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5 Binnenschiffer (724)
5.1 Struktur der Beschaftigten

Im Jahr 2008 waren in der Binnenschifffahrt in Deutschland 689 Unternehmen in der ge-
werblichen Giiterschifffahrt tatig und 341 in der Personenschifffahrt.! Die nachfolgende
Abbildung stellt die Beschéaftigungsentwicklung in der deutschen Binnenschifffahrt diffe-
renziert nach gewerblicher Guterschifffahrt und Personenschifffahrt dar. Insgesamt nahm
die Anzahl der Beschaftigten von 10.793 im Jahr 1992 auf 7.628 im Jahr 2008 ab. Der
Personalabbau fand dabei vor allem in der Giterschifffahrt statt. Dort sank die Anzahl
des Personals im Betrachtungszeitraum kontinuierlich. In der Personenschifffahrt stieg
hingegen die Anzahl der Beschéftigten im Laufe der Jahre leicht an. Der Riickgang der
Beschaftigtenzahl in der gewerblichen Guterschifffahrt ist im Wesentlichen auf den Rick-
gang der Unternehmen und damit der verfigbaren Schiffe im Zeitverlauf zurtickzufihren.
Die Anzahl der Unternehmen verringerte sich von 1999 bis zum Jahr 2008 um 282 Be-
triebe, die Zahl der diesen Unternehmen zur Verfigung stehenden Schiffe sank im sel-
ben Zeitraum um 832 auf 1.521 Einheiten ab.?

! Siehe Statistisches Bundesamt: Unternehmen der Binnenschifffahrt 2008.
2 Siehe Statistisches Bundesamt: Fachserie 8, Reihe 4 sowie Unternehmen der Binnen-
schifffahrt 2008.

Zahl der
Beschaftigten
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Da Strukturdaten zur Gesamtheit der in der Binnenschifffahrt tatigen Personen nicht vor-
liegen, wird diesbeziglich im Folgenden hilfsweise auf die sozialversicherungspflichtigen
Beschaftigungsverhaltnisse zurlickgegriffen, d.h. die Zahlen beziehen weder selbstandi-
ge noch geringfiigig beschéftigte Binnenschiffer mit ein.® Die folgenden Aussagen zur
Beschaftigungsstruktur in der deutschen Binnenschifffahrt stehen damit unter der Pra-
misse, dass die Merkmale, die sich bei den sozialversicherungspflichtig Beschéftigten
zeigen, sich gleichermaf3en auf die Ubrigen Werktétigen Ubertragen lassen. Eine Unter-

scheidung zwischen Personen- und Guterbeférderung ist hier nicht méglich.

Die nachfolgende Tabelle stellt die Entwicklung der Beschaftigungsstruktur der Binnen-
schiffer (Berufsordnung 724) im Zeitraum der Jahre 1999 bis 2009 dar. Dabei wird deut-
lich, dass die Zahl der abhangig Beschéftigten in den vergangenen Jahren tendenziell
ricklaufig war. Nach rund 6.700 sozialversicherungspflichtigen Beschéaftigungsverhaltnis-
sen im Jahr 1999 lag ihre Zahl im Jahr 2009 noch bei rund 5.600. Dabei gehort mit
91,8 % das Gros der Beschéftigten dem Dienstleistungssektor an. Rund zwei Drittel wa-
ren im Bereich Verkehr und Nachrichtenibermittlung beschaftigt. Zum ersten Mal seit
Jahren ist im vergangenen Jahr der Anteil der Binnenschiffer, die in der 6ffentlichen Ver-

waltung oder im Bereich Sozialversicherung tétig sind, wieder angestiegen.

Die Altersstruktur gibt Hinweise auf die zuklinftige Nachfrage nach Arbeitskraften in der
Branche. Ein Blick auf die Alterspyramide der Binnenschiffer zeigt die vergleichsweise
ungunstige Entwicklung. Nach einem Anstieg zur Mitte des vergangenen Jahrzehnts war
der Anteil der Beschéftigten in der Altersklasse der unter 25-jahrigen zunadchst wieder
ricklaufig. Im Jahr 2009 war dies dann die einzige Altersklasse, deren Anteil an der Ge-
samtheit der Beschéftigten leicht anstieg — auf 4,9 %, so dass eine leichte Verjlingung
der Beschéftigtenstruktur zu erkennen ist. Die Entwicklung des Anteils der Beschéftigten
in der Altersklasse zwischen 25 und 35 Jahren ist seit Jahren riicklaufig. Er lag zuletzt bei
13,3 %. Uber 40 % der Beschéftigten haben das 50. Lebensjahr bereits iberschritten.
Unter der Annahme, dass sich die Beschéftigten in dieser Altersgruppe gleichmafig auf
alle Jahrgange verteilen und tatsachlich alle bis zur Vollendung des 65. Lebensjahrs be-
ruflich aktiv bleiben, folgt daraus, dass innerhalb der nachsten 15 Jahre rund 152 sozial-
versicherungspflichtig beschéaftigte Binnenschiffer jahrlich altersbedingt aus dem Berufs-
leben ausscheiden werden. Derzeit liegt die Zahl der Absolventen der Berufsausbildung
zum Binnenschiffer deutlich niedriger.” Auf die genaue Ausbildungssituation wird in Kapi-

tel 5.4 naher eingegangen.

! Geringfiigig Beschaftigte dirften nur einen geringen Anteil an der Gesamtzahl der be-
schaftigten Binnenschiffer darstellen.

2 Zudem werden nicht alle Ausbildungsabsolventen eine sozialversicherungspflichtige
Beschéftigung als Binnenschiffer eingehen, sondern teilweise in anderen Bereichen oder
— nach einigen Jahren — als selbstandiger Partikulier arbeiten. Fur die zur Kompensation
der aus dem Berufsleben ausscheidenden Binnenschiffer ist daher eine noch héhere Ab-
solventenanzahl anzusetzen.

Beschaftigten-
entwicklung

Altersstruktur
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Tabelle 12: Struktur der sozialversicherungspflichtig beschéftigten Binnenschiffer (724)

1999 2001 2003 2005 2007 2009
Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte 6.684 6.322 6.811 6.248 5.779 5.634
Bestandsentwicklung Index (1999=100) 100 95 102 93 86 84
Beschéaftigtengruppen (in %)
Frauen 6,2 6,4 9,9 9,5 9,2 9,0
Auslander 11,9 14,8 18,0 19,6 19,9 21,0
Unter 25 Jahre 3,4 4,3 57 4,7 4,6 4.9
25 bis unter 35 Jahre 19,7 16,9 16,8 15,4 13,7 13,3
35 bis unter 50 Jahre 39,5 41,4 41,7 42,8 42,5 41,4
50 Jahre und alter 37,4 37,4 35,9 37,1 39,1 40,5
Teilzeit unter 18 Stunden 0,4 0,6 1,0 1,0 1,0 1,2
Teilzeit 18 Stunden und mehr 0,8 1,2 2,2 2,6 3,4 3,3
Ohne abgeschlossene Berufsausbildung 7,0 6,9 6,4 59 59 55
Mit abgeschlossener Berufsausbildung 80,1 77,5 78,1 74,3 73,7 69,8
darunter: mit Abitur 1,2 1,2 1,0 0,8 1,4 1,3
Mit Fachhochschulabschluss 0,3 0,3 0,3 0,3 0,5 0,8
Mit Universitatsabschluss 0,3 0,4 0,3 0,5 0,5 0,5
Berufliche Ausbildung unbekannt 12,2 14,9 14,9 19,0 19,5 23,4
Branchenstruktur (in %)
Land-, Forstwirtschaft, Gartenbau 0,2 0,1 0,1 0,1 0,2 0,1
Produzierendes Gewerbe, darunter: 8,8 8,4 6,9 8,2 9,5 8,0
Maschinen-, Fahrzeugbau 0,9 0,8 0,6 0,8 0,7 0,7
Baugewerbe 2,4 2,2 1,9 4,0 4,9 2,6
Ubriges produzierendes Gewerbe 55 54 4,4 3,4 3,9 4,8
Dienstleistungssektor, darunter: 90,8 91,0 93,1 91,7 90,3 91,8
Handel 3,2 24 2,0 25 2,5 2,5
Verkehr und Nachrichtentibermittiung 63,9 63,3 68,4 66,9 64,7 65,6
Kredit- und Versicherungsgewerbe 0,1 0,0 0,1 0,1 0,2 0,1
Ingenieurbiros, Rechtsberatung, Werbung 1,2 1,7 1,7 1,7 2,1 1,5
Erziehung, Unterricht, Kultur,
Sport, Unterhaltung 0,6 0,9 0,7 0,7 0,7 0,5
Gesundheits- und Sozialwesen 0,3 0,2 0,1 0,2 0,1 0,2
Offentliche Verwaltung, Sozialversicherung 18,6 19,2 17,1 16,7 16,4 18,7
Ubrige Dienstleistungen 2,9 3,2 3,0 2,8 3,4 2,8

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

Bei der Betrachtung des Bildungshintergrunds der sozialversicherungspflichtig beschéf-

tigten Binnenschiffer zeigt sich, dass mit 69,8 % der Uberwiegende Teil der Beschéaftigten

Uber eine abgeschlossene Berufsausbildung verflgt. Ihr Anteil ging damit im Vergleich

zum Jahr 2007 um 3,9 Prozentpunkte zuriick. Der Anteil der Beschéftigten ohne eine ab-

geschlossene Berufsausbildung ist ebenfalls leicht zuriickgegangen. Im gleichen Umfang

gestiegen ist der Anteil derjenigen, deren berufliche Aushildung unbekannt ist — vor allem

bei auslandischen Beschaftigten liegen derartige Informationen oftmals nicht vor. Nahezu

unverandert gering geblieben ist der Anteil derjenigen, die Uber das Abitur oder einen U-

niversitatsabschluss verfiigen.

Bildungshinter-
grund
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Mit 21 % vergleichsweise hoch und in den letzten Jahren kontinuierlich angestiegen ist
der Anteil auslandischer Binnenschiffer. Diese kommen vorwiegend aus den mittel- und
osteuropaischen EU-Mitgliedstaaten, insbesondere aus Polen und der Tschechischen
Republik, gefolgt von Ruméanien, Bulgarien und Ungarn. In den zuriickliegenden Jahren
nahmen auslandische Besatzungsmitglieder vorwiegend die Position von Matrosen ein,
die Schiffsfuhrerposition wurde hingegen in der Regel von Deutschen besetzt. Mittlerwei-
le zeigt sich, dass zunehmend auch auslandische Beschéftigte den Rang des Schiffsfiih-

rers in der Binnenschifffahrt in Deutschland einnehmen.

9 % der beschaftigten Binnenschiffer sind Frauen. Damit ist ihr Anteil zwar seit dem Jahr
2003 stetig leicht gesunken, liegt aber dennoch weiterhin deutlich tber dem Wert von vor
zehn Jahren. Dies ist insbesondere auf die gestiegene Einbindung von Frauen bei der
Nachwuchsgewinnung zurlickzufihren. Einhergehend mit der Wirtschaftskrise im ver-
gangenen Jahr haben zudem viele Ehefrauen von Binnenschiffern, die in den konjunktu-
rell besseren Jahren aus familidren Grinden an Land gelebt haben, an Bord mitgearbei-
tet, sofern ein Angestellter entlassen oder voriubergehend beurlaubt wurde. Nach Er-
kenntnissen aus Marktgesprachen des Bundesamtes verfiigen die Frauen in vielen Fal-

len ebenfalls Gber ein Schiffsfihrerpatent.

5.2 Téatigkeits- und Anforderungsprofil

Binnenschiffer fihren und steuern unter Beachtung der Wasserstands- und Wetterver-
haltnisse sowie der Verkehrsregeln Schiffe auf Binnengewassern, um Guter oder Perso-
nen zu beférdern.’ Zu ihren Aufgaben gehért es ferner, beim Laden und Léschen der
Ladung mitzuwirken. Dazu planen und kontrollieren sie u.a. den Ladeumschlag, berech-
nen Ladungsgewichte und sichern die Ladung. Zudem bedienen und warten sie hydrauli-
sche, pneumatische und elektrische Anlagen und halten diese instand. Sie sind verant-
wortlich fuir die Reinigung, Wartung und Pflege des Schiffskérpers — also z.B. das Entros-
ten und Lackieren der Oberflache - und aller Ausristungsgegenstande. Im Falle von klei-
neren Stérungen und Defekten im Decks-, Maschinen- und Elektrobereich des Schiffes
fuhren sie kleinere Reparaturen eigenstandig aus. Bei Havarien sichern sie Schiff und
WasserstralRe, fihren im Bedarfsfall BrandbekdmpfungsmalRnahmen durch oder leisten

erste Hilfe.

Mit den beschriebenen Tatigkeiten und dem Arbeitsumfeld sind weitere Anforderungen
an Binnenschiffer verbunden. Der tagliche Umgang sowie die Pflege und Wartung der
Maschinen und Anlagen an Bord verlangen technisches Interesse und Verstandnis. Die-
ses ist zudem beim Einsatz der technischen Instrumente, wie Autopilot, Radar und elekt-
ronischen Wasserstandskarten, aber auch bei der Nutzung des Computers und des In-
ternets von Vorteil. Die Instandhaltung des Schiffs sowie kleinere Reparaturarbeiten

! Siehe hierzu und im Folgenden BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit
(Stand Juni 2010).

Auslandische
Binnenschiffer

Frauenanteil

Tatigkeiten

Anforderungen
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setzen handwerkliches Geschick voraus. Die letztgenannten Arbeiten sowie Pflege- und
Reinigungstatigkeiten kénnen ebenso wie notwendige MaRnahmen bei Unfallen und Ge-
fahren korperlich anstrengend sein, so dass Beschaftigte grundsétzlich die Bereitschaft
zu physischen Belastungen mitbringen sollten. Wichtig sind aulerdem Fremdsprachen-

kenntnisse, wie englisch und niederlandisch in der Rheinschifffahrt.

Binnenschiffer tragen eine hohe Verantwortung fur den sicheren Transport von Personen
und Sachwerten — nicht selten von Gefahrgitern. Beschéftigte sollten daher tber ein
ausgepragtes Verantwortungsbewusstsein verfigen und die ihnen lbertragenen Aufga-
ben besonders sorgfaltig und zuverlassig erledigen. Die mitunter langen Abwesenheits-
zeiten vom Wohnsitz erfordern eine hohe Mobilitatsbereitschaft. Da Binnenschiffer oft-
mals Arbeits- und Freizeit auf dem Schiff und damit gemeinsam mit ihren Kollegen
verbringen, sind Aufgeschlossenheit, Gemeinschaftsgeist und Toleranz weitere wichtige

personliche Charaktereigenschaften.
5.3 Arbeitsbedingungen

Binnenschiffer fuhren korperlich anstrengende Arbeiten - wie beispielsweise Wartungs-,
Reparatur- sowie Pflege- und Reinigungsarbeiten — auf schwankendem und oft rutschi-
gem Boden aus." Sie kommen mit Olen, Fetten, Losungsmitteln, Schmierstoffen, Farben
und weiteren Chemikalien in Kontakt und sind dabei - sowie in Abhangigkeit von der Art
der Ladung — Stauben, chemischen Gasen und Dampfen ausgesetzt. Bei ihren Arbeiten
unterliegen sie unterschiedlichen klimatischen und witterungsabhéangigen Verhéltnissen.
Dazu gehort auf der einen Seite das Arbeiten im Freien unter Einwirkung von Nasse, Kal-
te, Zugluft und Hitze und auf der anderen Seite das Arbeiten im Steuerhaus und im hau-
fig sehr heiRen Maschinenraum. Zudem sind sie besonders in letzterem starkem Larm
und Vibrationen ausgesetzt. Physisch und psychisch belastend auswirken kénnen sich
zudem die mitunter sehr langen Aufenthaltszeiten an Bord sowie die teilweise langen Ar-

beitszeiten.

In der Binnenschifffahrt bestimmen Betriebsformen die taglichen Fahr- und Ruhezeiten.
Diese sind abhangig von der SchiffsgroBe und der Besatzungsstarke. Geregelt werden
die unterschiedlichen Formen in Deutschland durch die Rheinschiffsuntersuchungsord-
nung bzw. national durch die Binnenschiffsuntersuchungsordnung. Dabei werden folgen-

de Betriebsformen unterschieden?:

! Siehe hierzu und im Folgenden BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fir Arbeit
(Stand: Juni 2010) sowie B. Braun, C. Kdnig, A. Georg: Arbeit und Gesundheit der Be-
rufsgruppe der Binnenschiffer, Gminder Ersatzkasse, Band 21, Schwébisch Gmund
2002.

? Siehe hierzu und fir eine detaillierte Beschreibung der einzelnen Betriebsformen: Zent-
ralkommission fir die Rheinschifffahrt: Rheinschiffsuntersuchungsordnung, Ausgabe
2010, 8§ 23.05, 23.06 und Binnenschiffsuntersuchungsordnung, Anhang XI, 8§ 2.05,
2.06.

Arbeitsumfeld

Betriebsformen
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- Al: Fahrzeit bis zu 14 Stunden, ununterbrochene Ruhezeit von 8 Stunden au-
RBerhalb der Fahrt, in der Zeit von 22 bis 6 Uhr muss die Fahrt eingestellt wer-
den;

- A2: Fahrzeit bis zu 18 Stunden, Ruhezeit von 8 Stunden, wovon 6 aufR3erhalb der
Fahrt liegen mussen, in der Zeit von 23 bis 5 Uhr muss die Fahrt eingestellt wer-
den;

- B: Fahrt bis zu 24 Stunden, Ruhezeit von 24 Stunden innerhalb eines 48 Stun-

denzeitraums, davon mindestens zweimal 6 ununterbrochene Stunden Ruhezeit.

Zwar sank infolge der Wirtschaftskrise im vergangenen Jahr die Nachfrage nach Trans-
portleistungen durch die Binnenschifffahrt massiv.! Zahlreiche Binnenschifffahrtsunter-
nehmen nutzten deshalb die maximal mégliche Fahrzeit nicht aus oder wechselten in die
Betriebsform A 1. Tendenziell nimmt jedoch vor dem Hintergrund zunehmender Schiffs-
groRen und der wachsenden Bedeutung von Just-in-time-Lieferstandards in der Binnen-
schifffahrt die Anzahl an kontinuierlichen Fahrten nach Erkenntnissen des Bundesamtes
zu, d.h. immer mehr Binnenschiffe fahren in der Betriebsform B. So erfordert der mit der
Anschaffung neuer, groRer Schiffe verbundene hohe Kapitaldienst regelmaRig einen
moglichst ununterbrochenen Betrieb. Um unter Einhaltung der Sozialvorschriften zu den
Ruhezeiten die Continue-Fahrten durchfiihren zu kénnen, steigt der Personalbedarf pro
Binnenschiff an. Gleichzeitig reduzieren sich fir die Besatzungsmitglieder die Mdglichkei-

ten, ihre Freizeit an Land zu verbringen.

Spezielle Arbeitszeitregelungen bestimmen die Anzahl der Tage an Bord und die an- Arbeitszeiten
schlieRende Freizeit. So wechseln sich beispielsweise 14 Tage Schichtarbeit mit 7 Tagen
Freizeit ab. Unter den Arbeitszeitmodellen finden sich zudem — vornehmlich in der Per-
sonenschifffahrt - Saisonarbeitszeitmodelle (z.B. fir die Zeit von April bis Oktober) oder
auslastungsabhangige Arbeitszeitmodelle. Binnenschiffer sind daher nicht selten einige
Wochen vom Wohnort entfernt. Je nach Route und Zeitaufwand ist es ihnen oft nicht
moglich, an den Wochenenden nach Hause zu fahren. RegelméaRige Uberstunden préa-
gen dartber hinaus den Arbeitsalltag. Einen grof3en Teil ihrer Freizeit verbringen sie auf
dem Schiff, woraus sich eine zwangslaufige N&he zum Arbeitsgeschehen ergibt. Das Ar-
beitszeitsystem kann nicht nur einen negativen Einfluss auf das Familien- und Privatle-
ben haben, sondern kann — u.a. aufgrund der standigen Nahe zum Arbeitsgeschehen
und der verhaltnismafig geringen Privatsphare - gleichermallen zu einer vergleichsweise
hohen Belastung der Beschaftigten fiihren. Dabei variieren die Lebensverhaltnisse an
Bord mitunter stark in Abhangigkeit von der Art des Schiffes. Aufgrund des héheren Kom-
forts bieten groRe, moderne Giiter- und Fahrgastschiffe vergleichsweise attraktivere Le-

bensbedingungen als altere, die haufig nicht mit moderner Technik nachgeriistet werden

! Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes sank die transportierte Giitermenge um
17 % im Jahr 2009 im Vergleich zum Vorjahr. Die Verkehrsleistung ging im entsprechen-
den Zeitraum um 13,1 % zuriick. Siehe hierzu: Statistisches Bundesamt: Guterverkehrs-
statistik der Binnenschifffahrt 2009, Fachserie 8, Reihe 4, Wiesbaden 2010.



BAG - Marktbeobachtung 64 Masterplan Guterverkehr und Logistik —F 5

und in Bezug auf KabinengréRe, Ausstattung (z.B. Zugang zum PC), Larm- und Schwin-

gungsverhalten hinter den jingeren Schiffen zuriickfallen.

Die hohe physische und psychische Belastung spiegelt sich im Krankheitsgeschehen wi-
der. Zwar fuhrt die Belastung dazu, dass die durchschnittliche Dauer der Arbeitsunfahig-
keit regelmaRig tiber der in anderen Berufsfeldern liegt" - und zwar unabhéngig vom Alter
der Beschéftigten. Allerdings liegt bei Binnenschiffern der Anteil derjenigen, die aufgrund
verminderter Erwerbstéatigkeit vorzeitig in den Ruhestand gehen, ungefahr im Durch-
schnitt aller Berufsgruppen. Knapp 14 % der im Jahr 2008 erstmaligen Rentenbezieher
mit dem Beruf des Binnenschiffers erhielten Rentenzahlungen aufgrund einer verminder-
ten Erwerbsfahigkeit, unter ihnen waren rund 77 % voll erwerbsunféahig. Im Durchschnitt
aller Berufsgruppen bezogen 13 % der im Jahr 2008 neu zugegangenen
Rentenempfanger Leistungen aufgrund einer verminderten Erwerbstétigkeit. Dabei waren
rund 80 % von einer vollen Erwerbsminderung betroffen.” Die Bedeutung praventiver
Konzepte zur Vermeidung von téatigkeitsbezogener Arbeitsunfahigkeit durfte vor dem Hin-
tergrund der Altersstruktur der Binnenschiffer und des demographischen Wandels an-
steigen. Gleichzeitig arbeiten nach Erkenntnissen des Bundesamtes einige selbstandige

Partikuliere Gber das gesetzlich festgelegte Renteneintrittsalter hinaus.

Besonders oft — und mit zunehmendem Alter vermehrt - betroffen sind Binnenschiffer von
Erkrankungen des Muskel- und Skelettapparats. Stark belastend wirkt sich zudem der
Larm aus. Dies durfte vielfach nicht auf die Larmintensitat zurtickzufiihren sein, sondern
auf die Kontinuitat der LA&rmwahrnehmung. Da Binnenschiffer oftmals nicht nur die Ar-
beits- sondern auch die Freizeit an Bord des Schiffes verbringen, ist damit eine Distanz

zum Arbeitslarm durch einen Ortswechsel nicht méglich.

Die Anzahl der Unfélle bei Binnenschiffern ist seit Jahren rticklaufig. Im Jahr 2008 gab es
in der Binnenschifffahrt insgesamt 470 meldepflichtige Unfalle. Die haufigsten Unfallquel-
len sind Stolpern, Rutschen und Stirzen auf dem Gangbord sowie Tatigkeiten bei Lade-
und Ldschvorgdngen. Schwere Verletzungen ergeben sich mitunter bei Wartungsarbei-
ten, die die Binnenschiffer an den Maschinen und technischen Anlagen des Schiffs vor-
nehmen. Insbesondere bei ungeiibten Beschéftigten ist die Wahrscheinlichkeit fiir Unfalle
in Zusammenhang mit dem Festmachen des Schiffes — beispielsweise durch Quet-
schungen im Umgang mit den Tauen — gréRer. Grund fur die ricklaufige Entwicklung

sind vor allem hohere Sicherheitsstandards auf den Schiffen.

Das zu erzielende Einkommen in der Binnenschifffahrt hangt wesentlich von den zu erfiil-
lenden Anforderungen, dem Verantwortungsbereich sowie der Berufserfahrung ab. Zu-
dem konnen je nach Region und Tatigkeitsbranche Unterschiede im Entlohnungssystem

auftreten. Zusatzlich zur Grundvergitung erhalten Binnenschiffer teilweise Zulagen und

! Siehe hierzu BKK Bundesverband: BKK Gesundheitsreport 2008, S . 47 f, Essen 2008.
? Siehe Deutsche Rentenversicherung Bund: Rentenzugang 2008, Band 173 (2009).
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Sonderzahlungen. Tarifbeschéftigte Binnenschiffer erhalten seit 01. Juli 2010 geman gl-
tigem Rahmentarifvertrag eine Gehaltserh6hung von 1,1 %. Damit liegt die Grundverg-
tung fur Kapitane auf Schubbooten in der Guterschifffahrt zwischen 2.685,54 Euro pro
Monat (Anfangsgehalt) und 2.848,62 Euro (nach fiinf Dienstjahren). Schiffsfihrer auf Mo-
torschiffen und Maschinisten erhalten zunachst 2.577,78 Euro pro Monat. Mit zunehmen-
der Erfahrung bzw. Dienstjahren steigt die Grundvergitung auf 2.743,18 Euro pro Monat
an. Die monatliche Grundvergitung fir Steuerleute mit Patent liegt bei 2.229,69 Euro,
Steuerleute ohne Patent sowie Matrosen-Motorwarte und Menageleute erhalten 2.044,11
Euro. Die Monatsgrundvergiitung fiir Bootsmanner, Matrosen auf Hafenbooten und
Kranschiffen liegt bei 1.924,26 Euro, fur Matrosen bei 1.864,32 Euro." Es gilt zu beach-
ten, dass insbesondere viele Partikulierunternehmen nicht tarifgebunden sind und ihre
Beschaftigten untertariflich bezahlen. Gleichzeitig werden gute und erfahrende Schiffs-

fuhrer teilweise Uber dem tariflichen Entgeltniveau bezahilt.
5.4 Berufliche Ausbildung

Binnenschiffer ist ein nach dem Berufshildungsgesetz anerkannter bundesweit geregelter
Ausbildungsberuf.? Die Ausbildungsdauer betragt drei Jahre. Tabelle 13 stellt die Ent-
wicklung der Ausbildungszahlen zum Beruf des Binnenschiffers im Zeitraum der Jahre
1999 bis 2009 dar. Deutlich zu erkennen ist der hohe Anstieg der neu abgeschlossenen
Ausbildungsvertrage seit Mitte des Jahrzehnts. Im Zuge der Wirtschaftskrise ging im ver-
gangenen Jahr die Zahl der neuen Ausbildungsvertrage auf 153 zuriick. Mit insgesamt
498 Auszubildenden wurde jedoch die hdchste Ausbildungszahl im Betrachtungszeitraum
erreicht. Einen Hochststand erreicht auch der Anteil der Frauen an der Gesamtzahl der
Auszubildenden — er liegt derzeit bei rund 9 %. Im vergangenen Jahr legten 102 Auszu-
bildende ihre Abschlusspriifung erfolgreich ab — dies entspricht einer Quote von rund
88 %. Rund 9 % der Auszubildenden brachen im Jahr 2009 ihre Ausbildung vorzeitig ab.
Sowohl die Absolventen- als auch die Abbrecherquote liegen damit ungefahr im Durch-
schnitt aller Ausbildungsberufe (Absolventenquote: 90%, Abbrecherquote: 8,3%).

! Siehe Lohn- und Gehaltstabelle fiir die Giiterschifffahrt, giiltig ab 1. Juli 2010.
? Siehe hierzu und im Folgenden. BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit
(Stand Juni 2010).
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Tabelle 13: Ausbildungsberuf Binnenschiffer/in - Zahl der Auszubildenden, Prifungsteilnehmer
sowie vorzeitig aufgeldster Vertrage von 1999 bis 2009

Ausbildungsvertrage Neu ab- | Prifungsteilnehmer |vorzeitig aufgeloste Vertrage

Ausbildungsberuf| Jahr QA?;%?II_'
von von insgesamt dungsver- insgesamt Ctl)ir:tgtne—r Lelﬁr— Lezﬁr— L;r—insgesamt

Mannern | Frauen trage den jahr | jahr | jahr

Binnenschiffer 1999 167 3 170 69 50 49 - - - E
Binnenschiffer 2000 160 4 164 71 54 54 - - - E
Binnenschiffer 2001 192 11 203 83 37 36 - - - E
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 - - - 36
Binnenschiffer 2008 428 36 464 195 94 81 - - - 45|
Binnenschiffer 2009 453 45 498 153 116 102 - - - 52|

Quellen: Statistisches Bundesamt, Bundesinstitut fiir Berufsbildung, Deutscher Industrie- und Handelskammer-
tag (DIHK).

Die Griunde fir die gestiegenen Ausbildungsaktivitaten der Branche liegen zum einen in
der Altersstruktur der Binnenschiffer. Da in den nachsten Jahren eine Reihe an Besat-
zungsmitgliedern altersbedingt aus dem Berufsleben ausscheiden wird (s.0.), ist der Be-
darf an Nachwuchskraften entsprechend hoch. Der demographische Wandel dirfte diese
Situation noch zusatzlich verscharfen. Gleichzeitig fuhrt die tendenzielle Zunahme der
Betriebsform B — d.h. der wachsende Anteil an 24-stiindigen Fahrten - zu einem erhdhten
Personalbedarf.

Um die Personalgewinnung in der Binnenschifffahrt zu erleichtern und der grenziiber- PLATINA
schreitenden Ausrichtung dieses Berufes Rechnung zu tragen, wird im Rahmen des im
Juni 2008 gestarteten Forderprojekts PLATINA® an einer internationalen Harmonisierung
der Ausbildung in der Binnenschifffahrt gearbeitet. Ziel ist u.a. der Aufbau eines européi-
schen Netzwerkes fur Aus- und Weiterbildungseinrichtungen in der Binnenschifffahrt. Die
Entwicklung und Umsetzung abgestimmter Ausbildungsstandards soll dazu verhelfen, die
Mobilitét der Beschaftigten in der Binnenschifffahrt zu férdern und den europaweiten Ein-
satz zu vereinfachen. Einheitliche Standards zu Ausbildungsinhalten kénnten zudem

Quereinsteigern den Einstieg in den Beruf des Binnenschiffers erleichtern.

Dariliber hinaus wird im Rahmen des europaischen Projekts angestrebt, den Bekannt-
heitsgrad des Ausbildungsberufes zu erhéhen sowie die AuRenwirkung zu verbessern,
um zukunftig mehr Schulabsolventen fir die Ausbildung in der Binnenschifffahrt zu be-
geistern. Helfen sollen dabei neben Informationsveranstaltungen nationale Personalwer-
bekampagnen. Hierzu entwickelt man derzeit gemeinsame Werkzeuge, die den einzel-
nen nationalen Verantwortungstragern Werbemafnahmen fir den Beruf des Binnenschif-
fers erleichtern sollen. Die Wirkung derartiger Kampagnen auf die Ausbildungszahlen
bleibt abzuwarten.

! PLATINA ist die Abkiirzung fiir ,Platform for the Implementation of NAIADES* (europai-
sches Aktionsprogramm fur die Binnenschifffahrt). An dem Projekt beteiligt sind 23 Ver-
treter aus zehn verschiedenen Landern.
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Wie bei allen nach dem Berufsbildungsgesetz anerkannten Ausbildungsberufen ist eine
bestimmte schulische Vorbildung rechtlich nicht vorgeschrieben. Ausbildungsbetriebe
erwarten jedoch in der Regel mindestens einen Hauptschulabschluss. Die folgende Ab-
bildung stellt die Entwicklung der Ausbildungszahlen nach schulischer Vorbildung fiir den
Zeitraum der Jahre 1999 bis 2009 dar.

Tabelle 14: Auszubildende zum Binnenschiffer nach schulischer Vorbildung in den Jahren 1999 bis

2009
Auszubildende mit neu abgeschlossenem Ausbildungsvertrag

davon mit schulischer Vorbildung/zuletzt erreichtem Abschluss

ohne | mit | Real- | Hoch- | Schul. Be- | Sons-

Ausbildungsberuf | Jahr | mann- | weib- ins- schul- | schul-/ | Berufs- | Be- rufs- tige
lich lich | gesamt oder | Fach- | grund- | rufs- vor- und

" hul glw. hoch- bil- fach- | berei- | ohne

at)uptslc U Ab- schul- | dungs- | schule | tungs- | An-

ansenluss | senjuss | reife jahr jahr gabe
Binnenschiffer/in (IH) 1999 66 3 69 2 31 31 0 0 2 2 1
Binnenschiffer/in (IH) 2000 69 2 71 1 32 25 4 2 3 2 2|
Binnenschiffer/in (IH) 2001 7 6 83 0 34 37 2 1 3 3 3
Binnenschiffer/in (IH) 2002 90 6 96 1 46 33 2 2 1 3 8|
Binnenschiffer/in (IH) 2003 81 8 89 4 36 29 3 2 5 3 7
Binnenschiffer/in (IH) 2004 132 7 139 5 57 47 4 - 12 1 13
Binnenschiffer/in (IH) 2005 101 7 108 1 43 53 3 2 - 3 3
Binnenschiffer/in (IH) 2006 127 10 137 2 63 41 6 1 12 3 9
Binnenschiffer/in (IH) 2007 157 11 168 6 61 72 10 - - - 19
Binnenschiffer/in (IH) 2008 178 17 195 4 73 75 21 - - - 22
Binnenschiffer/in (IH) 2009 - - 153 3 57 63 4 4 12 3 7

Ab dem Jahr 2007 weist das Statistische Bundesamt die Daten nach den Kriterien ,ohne Hauptschulabschluss®,
+Hauptschulabschluss®, ,Realschulabschluss oder vergleichbarer Abschluss®, ,Hochschul-/Fachhochschulreife”
sowie ,im Ausland erworbener Abschluss, nicht zuzuordnen“ aus. Letztgenannte 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 Handelkammertag (DIHK).

Der Uberwiegende Teil der Auszubildenden zum Binnenschiffer verfligt Uber einen Real-
schulabschluss — im Jahr 2009 lag ihr Anteil bei rund 41 %. Nur knapp dahinter liegen die
Auszubildenden mit einem Hauptschulabschluss. Am Schiffer-Berufskolleg Rhein in
Duisburg erhalten Auszubildende mit den notwendigen schulischen Voraussetzungen die
Moglichkeit, neben der Ausbildung zum Binnenschiffer das Fachabitur zu erwerben und
damit neben der fachlichen Ausbildung gleichzeitig die schulische Qualifikation zu erho-
hen. Dadurch sollen ihnen insbesondere Méglichkeiten zu héherqualifizierten Tatigkeiten
und Weiterbildungen — vor allem im weiten Berufsspektrum der Binnenschifffahrtsbran-
che - erdéffnet werden. Fir die theoretische Ausbildung gibt es in Deutschland zwei Schif-
ferberufsschulen. Diese befinden sich in Duisburg-Homberg und in Schénebeck (bei
Magdeburg) in Mecklenbug-Vorpommern. Von den insgesamt 498 Auszubildenden im

Jahr 2009 besuchten insgesamt 354 Schiler das erstgenannte Berufskolleg.

Unabhangig von der schulischen Vorbildung sind fiir angehende Binnenschiffer vor allem
vertiefte Kenntnisse in den Bereichen Mathematik und Geographie von Vorteil. Insbe-

sondere im Bereich Mathematik stellen Berufsschule und Ausbildungsbetriebe nach ei-
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genen Angaben jedoch in den letzten Jahren haufiger fachliche Defizite fest. Ob sich
daraus ein grundlegender Trend ergibt, bleibt zundchst abzuwarten. Derzeit kommt es
noch nicht vor, dass aufgrund einer mangelnden Ausbildungsreife keine geeigneten Be-
werber fur die Ausbildung zum Binnenschiffer gefunden wirden und deshalb Ausbil-

dungsplatze unbesetzt blieben.

Generell liegt derzeit den Unternehmen, die Ausbildungsplatze anbieten, eine ausrei-
chend groRe Anzahl an Bewerbungen vor, so dass die freien Ausbildungsplatze besetzt
werden kdénnen. Jedoch bietet nur ein Teil der deutschen Binnenschifffahrtsunternehmen
die Mdglichkeit zur Ausbildung zum Beruf des Binnenschiffers an. In der Ausbildung aktiv
sind insbesondere gréRRere Binnenschifffahrtsbetriebe in der Personen- und Giterschiff-
fahrt sowie die Wasser- und Schifffahrtsverwaltungen des Bundes. Partikulierunterneh-
men bieten die Ausbildung hé&ufig nur in jenen Fallen an, in denen ein personliches Inte-
resse besteht. Bei zahlreichen Unternehmen bestehen jedoch kaum Anreize, Ausbil-
dungsplatze anzubieten. Fir Schiffseigner, die haufig mit den Schiffsfihrern identisch
sind, besteht die Mdglichkeit, das Schiff am Ende des Berufslebens zu verkaufen anstatt
einen Nachfolger auszubilden. Letzteres kann aus betriebswirtschaftlicher Sicht unter
Umstéanden sogar nachteilig sein. Zudem besteht bei einigen von den kleineren Partiku-
lieren die Besatzung nur aus Familienangehérigen, so dass sie sich bewusst gegen die

Aufnahme von externem Personal entscheiden.

Nach wie vor schlie3en nicht geniigend Auszubildende ihre Ausbildung zum Binnenschif-
fer erfolgreich ab, als dass die Anzahl der altersbedingt aus dem Berufsleben ausschei-
denden Binnenschiffer ersetzt werden kdnnte (s.0.). Verschiedene Ausbildungsanreize
sollen deshalb dazu verhelfen, die Ausbildungsaktivitaten der Unternehmen zu steigern.
Dazu zahlt insbesondere das seit 1999 bestehende Beihilfeprogramm zur Ausbildungs-
férderung in der Binnenschifffahrt des Bundes. Dieses umfasst Fordermittel von 2,5 Mio.
Euro pro Jahr. Dabei werden maximal 50 % der gesamten Ausbildungskosten bis zu ei-
nem Hochstbetrag von rund 25.000 Euro wahrend der dreijahrigen Ausbildungszeit Uber
Beihilfezahlungen bezuschusst.® Positiv wirkte sich zudem eine Anpassung der Besat-
zungsvorschriften zum 1.7.2002 (Kapitel 23 Rheinschiffsuntersuchungsordnung) aus,
nach der unter bestimmten Voraussetzungen ein Matrose durch einen Schiffsjungen er-
setzt werden kann, mithin ein vorgeschriebenes Besatzungsmitglied substituiert werden

kann.

Auf Seiten der Auszubildenden stellt vor allem die hohe Ausbildungsvergtitung einen An-
reiz zur Aufnahme der Ausbildung zum Binnenschiffer dar. Schiffsjungen und —méadchen
werden bundesweit im Vergleich aller Ausbildungsberufe tariflich am besten vergtitet. So
lag die tarifliche Ausbildungsvergutung bei durchschnittlich 949 Euro pro Monat im Jahr

2009. Dabei erhielten angehende Binnenschiffer im ersten Ausbildungsjahr 829 Euro pro

! Siehe hierzu: Richtlinien fiir die Gewahrung von Beihilfen zur Ausbildungsférderung in
der deutschen Binnenschifffahrt, 1999.
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Monat, im zweiten Ausbildungsjahr 948 Euro und im dritten Ausbildungsjahr 1.070 Euro
monatlich. Dabei bestehen keine Unterschiede zwischen dem westlichen und dem 6stli-

chen Bundesgebiet.

Grundsatzlich bestehen fiir Ausbildungsabsolventen sehr gute Ubernahmechancen. In
der Regel finden alle Absolventen im Anschluss an ihre Ausbildung sofort eine Anstel-
lung. Junge Binnenschiffer erwarten aufgrund der bestehenden Altersstruktur dartber
hinaus gute Karrierechancen im Laufe ihres Berufslebens. Rund jeder dritte Arbeitneh-
mer im fahrenden Personal hat eine Schiffsfilhrer-Stelle inne.* Dafir ist es jedoch regel-
mafig Voraussetzung, sich fachlich weiterzubilden, um sich neuen Entwicklungen anzu-
passen. Generell spielen in der Binnenschifffahrt neben fachlichen Befahigungsnachwei-

sen, berufliche Erfahrungswerte eine grof3e Rolle.

Korperliche Gesundheit und ein einwandfreies Fuhrungszeugnis vorausgesetzt kann mit
einem Mindestalter von 21 Jahren und nach einer vierjahrigen Fahrzeit auf dem Rhein
das Rheinschifferpatent (GroRes Patent) durch Ablegen der Patentprifung erworben
werden. Dabei werden neben Strecken-, Berufs- und Maschinenkenntnissen, Inhalte zu
Polizeiverordnungen und Gefahrguttransporten sowie weiteren gesetzlichen Bestimmun-
gen geprift. Das Patent alleine reicht jedoch oft nicht zum beruflichen Aufstieg aus. Wei-
tere wichtige Qualifikationen sind z.B. das Radarpatent und eine ADNR-Bescheinigung.
Es ist davon auszugehen, dass nur ein Teil der ausgebildeten Binnenschiffer im Laufe ih-
res Berufslebens zum Schiffsflhrer aufsteigen wird. So scheue nach Aussagen von Un-
ternehmensvertretern ein Teil der Beschéftigten die mit der Position des Schiffsfuhrers

verbundene Verantwortung.

Wie die folgende Abbildung zeigt, hat in den vergangenen Jahren die Anzahl der neu er-
teilten Rheinschifferpatente zugenommen. Angestiegen ist im Jahr 2008 ebenso die An-
zahl der neu erteilten Binnenschifferpatente sowie ADNR-Bescheinigungen. Nach Aus-
sage von Marktteilnehmern legen zunehmend auch ausléndische Binnenschiffer die Pru-

fung zum Patenterwerb erfolgreich ab.

! Siehe Arbeitgeberverband der deutschen Binnenschifffahrt e.V.: Berufsbild Binnenschif-
fer/in, Infobroschire, unter: http://www.schulschiff-rhein.de (Stand: Juni 2010).
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Abbildung 15: Entwicklung der erteilten Befahigungszeugnisse der Wasser- und Schifffahrtsdirek
tionen Sid, Stdwest und West im Zeitraum der Jahre 2004 bis 2008
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Anmerkungen: Rheinpatente (einschlie3lich GroRes Rheinpatent (Erteilung und Erweiterung), Kleines Rheinpa-
tent (Erteilung und Erweiterung), Sportpatent (Erteilung und Erweiterung), Behdrdenpatent (Erteilung und Er-
weiterung)); Binnenschifferpatente (einschlie3lich Fahrfiihrerschein F, Schifferpatent B, Schifferpatent C2,
Schifferpatent E); Donaukapitanspatente (Erteilung und Erweiterung).

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

Trotz der guten Aufstiegsmoglichkeiten wenden sich zahlreiche Binnenschiffer einige
Jahre nach Abschluss ihrer Ausbildung Tatigkeiten an Land zu. Vor allem bei Reedereien
werden ehemalige Schiffsfilhrer oftmals an anderen Positionen im Unternehmen einge-
setzt. Dazu zahlt beispielsweise die Tatigkeit als Disponent in der Frachtenabteilung oder
als Schiffsinspektor im technischen oder nautischen Bereich. Auch ein Wechsel zu Ha-
fenamtern ist denkbar. Grund fur die berufliche Neuorientierung ist vielfach der Wunsch,
berufliches und privates Leben besser miteinander kombinieren zu kénnen. Nach Kennt-
nissen des Bundesamtes kehren jedoch manche der Beschéftigten nach ein paar Jahren
an Land wieder an Bord eines Schiffes zurlick. Darliber hinaus versuchen einige Binnen-
schifffahrtsbetriebe, tUber langfristig angelegte Arbeitszeitkonten die Einbindung des pri-
vaten Lebens besser in die berufliche Lebensplanung zu integrieren und so die Attraktivi-
tat des Berufshildes zu starken sowie den Verbleib der Beschéftigten in der Branche zu

sichern.

5.5 Arbeitslose und offene Stellen

Der Bedarf des Binnenschifffahrtsgewerbes an fahrendem Personal spiegelt sich in der
Arbeitsmarkt- und Beschéftigungssituation wider. Einen Uberblick hierzu liefert die Ar-
beitsmarktsstatistik der Bundesagentur fur Arbeit. Die folgende Abbildung stellt die bei
der Arbeitsagentur gemeldete Zahl der arbeitslosen Binnenschiffer der Anzahl der offe-

nen Stellen gegenuber.

Fluktuation

Arbeitsmarkt-
entwicklung
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Abbildung 16: Offene Stellen und arbeitslose Binnenschiffer (724) im Zeitraum von Januar 2005
bis Juni 2009
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- Offene Stellen Arbeitslose

Quelle: Bundesagentur fir Arbeit.

Es zeigt sich, dass — vor allem aufgrund der Winterpausen in der Fahrgastschifffahrt —
die Zahl der arbeitslos gemeldeten Binnenschiffer in den Wintermonaten regelmafig
stark ansteigt, mithin deutliche saisonale Schwankungen zu erkennen sind. Tendenziell
nahm jedoch die Zahl der Arbeitslosen in den vergangenen Jahren kontinuierlich ab.
Selbst im Jahr 2009 ging trotz der weltweiten Wirtschafts- und Finanzkrise - von der die
Binnenschifffahrt hart getroffen wurde - die im Jahresdurchschnitt gemeldete Anzahl an
erwerbslosen Binnenschiffern im Vergleich zum Jahr 2008 weiter zurlick. Die besonders
kalten Witterungsbedingungen zu Beginn des Jahres 2010, die zu starkem Eisgang fuhr-
ten, so dass zahlreiche Flisse und Kanéle teilweise nicht schiffbar waren, bewirkten eine
leicht ausgepragtere Spitze im saisonalen Verlauf. Im Juni 2010 lag die Zahl der als ar-
beitslos gemeldeten Binnenschiffer bei 177. Die Zahl der offenen Stellen ist seit Beginn
des Jahres 2009 tendenziell zwar leicht rickléaufig, insgesamt bewegt sie sich jedoch seit
Jahren auf einem relativ konstanten niedrigen Niveau. Im Juni 2010 waren der Bundes-

agentur fur Arbeit 56 offene Stellen gemeldet.

Generell haben nach Erkenntnissen aus Marktgesprachen des Bundesamtes die Binnen-
schifffahrtsunternehmen im vergangenen Jahr — trotz starker Nachfrageeinbriiche — ver-
sucht, ihr Personal zu halten. Vor allem Reedereien haben das Arbeitsmarktinstrument
der Kurzarbeit fur ihre Beschaftigten genutzt. Da Reedereien in der Regel mittels fester
Vertrdge an bestimmte Kunden auf festgesetzten Relationen gebunden sind, haben sie
sich auf diese Weise den gesunkenen Produktions- und Transportmengen angepasst.
Statt Personal freizusetzen, wurde bei Partikulierunternehmen vielfach ein Ausgleich

Uber Arbeitszeitkonten angestrebt oder Personal voriibergehend beurlaubt. Zudem wurde

Reaktionen auf
Wirtschaftskrise
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die Zeit, in der keine Transportauftrage vorlagen, zur Pflege und Wartung des Schiffs
sowie der Maschinen und Anlagen genutzt. Ein Ausgleich fand bei kleineren Unterneh-
men vielfach mittels Selbsthilfe durch Familienmitglieder statt, beispielsweise indem

Frauen von Binnenschiffern an Bord mithalfen (s.o.).

Vereinzelt wurde im vergangenen Jahr Personal aus der deutschen Binnenschifffahrt ins
europaische Ausland abgeworben. So war beispielsweise in Frankreich die Binnenschiff-
fahrt kaum von der Wirtschaftskrise bzw. ricklaufigen Transportmengen betroffen. Der
Personalbedarf blieb dort dementsprechend hoch. Die Nachfrage richtete sich hierbei in

erster Linie an gut qualifizierte Schiffsfihrer.

Die Besetzung von Stellen in der Binnenschifffahrt erfolgt vielfach durch Initiativbewer-
bungen und personliche Empfehlungen. Die Personalvermittlung durch die Bundesagen-
tur fur Arbeit wird hingegen haufig nicht genutzt, so dass ihr offene Stellen nicht immer
gemeldet werden. Die tatséchliche Anzahl offener Stellen dirfte daher Gber dem in der
Arbeitsmarktstatistik ausgewiesenen Wert liegen. Gleichzeitig ist davon auszugehen,
dass nicht alle als arbeitslos gemeldeten Binnenschiffer tatsachlich auch entsprechend
vermittelbar waren. Die Griinde hierfir liegen zum einen in der Altersstruktur der arbeits-
losen Binnenschiffer - im Jahr 2009 waren rund 40 % bereits 50 Jahre und &lter.* Die mit
der Tatigkeit des Binnenschiffers verbundenen korperlichen Anstrengungen durften fir
einige von ihnen eine zu hohe Belastung darstellen. Zudem erweist sich die Vermittlung

von Langzeitarbeitslosen regelméRig als schwierig — ihr Anteil lag zuletzt bei rund 20 %.

5.6 Zusammenfassung

Die Zahl der in der deutschen Binnenschifffahrt Beschaftigten nahm in den letzten Jahren
kontinuierlich ab. Ursachlich hierflr ist primar der Rickgang der Unternehmen und der
verflgbaren Schiffe in der Giterschifffahrt. Dennoch steigt der Fachkraftebedarf des Bin-
nenschifffahrtsgewerbes an. So sank selbst im vergangenen Jahr — trotz hoher Nachfra-
geeinbriiche in der Binnenschifffahrt — die im Jahresdurchschnitt gemeldete Zahl der ar-
beitslosen Binnenschiffer im Vergleich zum Vorjahr. Zwar meldeten vor allem einige gro-
Rere Reedereien Kurzarbeit fiir ihnre Beschatftigten an, auf Entlassungen wurde jedoch in
der gesamten Branche weitgehend verzichtet. Die Griinde fir den wachsenden Fachkraf-
tebedarf liegen insbesondere in der vergleichsweise ungtinstigen Alterstruktur der Be-
schaftigten. Gut 40 % der abhangig beschaftigten Binnenschiffer haben das 50. Lebens-
jahr bereits erreicht bzw. Uberschritten. Gleichzeitig stehen bislang nicht genug junge Be-

schaftigte bereit, um die altersbedingten Austritte zu kompensieren.

In den letzten Jahren engagierten sich wieder mehr Unternehmen als Ausbildungsanbie-

ter, so dass die Zahl der Auszubildenden kontinuierlich anstieg. Zwar war die Anzahl der

! Siehe hierzu Anhang D.
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neu abgeschlossenen Ausbildungsvertréage im Jahr 2009 - bedingt durch die Wirtschafts-
krise und der damit verbundenen schlechteren Auftrags- und Beschaftigungslage der Un-
ternehmen — erstmals seit Jahren wieder riicklaufig. Insgesamt wurde jedoch die héchste
Ausbildungszahl seit Jahren erreicht, so dass eine leichte Verjingung der Beschéftigten-
struktur zu erkennen ist. Fir das Ausbildungsengagement anregend wirkt u.a. das Beihil-
feprogramm zur Ausbildungsférderung des Bundes, das einen Teil der Ausbildungskos-

ten Ubernimmt.

Zur internationalen Harmonisierung der Ausbildung in der Binnenschifffahrt soll das auf
europaischer Ebene gestartete Férderprojekt PLATINA beitragen. Dadurch soll der euro-
paweite Einsatz der Beschaftigten erleichtert und die Mobilitat der Beschéftigten gefor-
dert werden. Gleichzeitig mochte man den Bekanntheitsgrad des Berufsbildes in der Of-
fentlichkeit erhéhen und dadurch mehr Schulabganger anregen, eine Ausbildung zum
Binnenschiffer zu absolvieren. In der Ausbildung aktiv sind bisher vor allem gréR3ere Bin-
nenschifffahrtsbetriebe sowie Wasser- und Schifffahrtsverwaltungen des Bundes. Zwar
wirkte das oben genannte Forderprogramm durchaus auch bei kleineren Unternehmen
positiv auf die Ausbildungstatigkeit, dennoch bestehen hier nach wie vor teilweise gerin-
ge Anreize, die Nachwuchsgewinnung voranzutreiben. Auf Seite der Auszubildenden
stellen die hohe Ausbildungsvergiitung sowie die sehr guten Ubernahmechancen die
groften Anreize zur Aufnahme einer Berufsausbildung zum Binnenschiffer dar. Derzeit
liegt den Ausbildungsbetrieben regelméaRig eine ausreichend hohe Anzahl an Bewerbun-

gen vor, um alle Ausbildungsplatze zu besetzen.

Zur Steigerung des Fachkraftebedarfs tragt die tendenzielle Zunahme der Continue-
Fahrten bei. Zwar verringerten zahlreiche Betriebe im vergangenen Jahr aufgrund der
wirtschaftlich schlechten Lage ihre maximale Fahrzeit pro Tag. Mit einer Wiederbelebung
der Konjunktur durften sich jedoch die Aufenthaltszeiten der Binnenschiffer an Bord wie-
der erhthen. Die in der Binnenschifffahrt Ublichen Arbeitszeitsysteme stellen dabei einen
Hauptfaktor fur die Belastungen der Beschaftigten dar. LAngere Abwesenheitszeiten von
zu Hause sind die Regel, was entsprechend negative Auswirkungen auf das Familien-
und Privatleben der Binnenschiffer haben kann. Gleichzeitig wirken sich die langen Auf-
enthaltszeiten auf dem Schiff u.a. in einer standigen Nahe zum Arbeitsgeschehen, einer
mitunter geringen Privatsphare sowie einer kontinuierlichen Larmbelastigung aus. Hinzu
kommen weitere physische Belastungen, etwa durch Pflege-, Reinigungs- und War-
tungsarbeiten. Diese tragen dazu bei, das die durchschnittliche Dauer der Arbeitsunfa-
higkeiten von Binnenschiffern Gber der in anderen Berufsfeldern liegt. Dabei nimmt zwar
die Zahl der Arbeitsunfahigkeitstage mit zunehmendem Alter zu, dennoch liegt der Anteil
der Binnenschiffer, die aufgrund einer verminderten Erwerbstéatigkeit vorzeitig aus dem
Berufsleben ausscheiden nicht tber dem Durchschnitt aller Berufsgruppen. Einige selb-
stéandige Partikuliere arbeiten sogar Uber das gesetzliche Renteneintrittsalter hinaus wei-

ter.

Arbeitszeiten und
-belastungen
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Anhang A

Tabelle A: Entwicklung der arbeitslosen Speditionskaufleute (701) von 1999 bis 2009

1999 2001 2003 2005 2007 2009

IArbeitslose mit diesem Zielberuf (Anzahl) 9.149 7.683 9.664 9.368 4.861 6.295

Bestandsentwicklung Index (1999=100) 100 84 106 102 53 69
IArbeitslosengruppen (in %)

Frauen 39,3 42,3 40,0 396 34,8 30,5

Auslander 5,0 49 6,1 6,9 7,9 7,7

Unter 25 Jahre 6,3 6,8 9,6 10,5 6,6 10,0

25 bis unter 35 Jahre 22,2 21,3 23,2 21,7 223 26,4

35 bis unter 50 Jahre 38,5 40,9 44,0 429 43,7 40,2

50 Jahre und alter 33,0 31,0 23,3 249 274 23,4

Ohne abgeschlossene Berufsausbildung 11,6 11,4 9,5 9,8 k.A. 13,0

Mit abgeschlossener Berufsausbildung 86,7 86,8 88,2 87,9 kA 83,6

darunter: mit Lehre 82,0 82,2 84,1 84,0 k.A. 80,7

mit Berufsfachschulabschluss 1,7 14 1,6 1,4 k.A. 0,6

mit Fachschulabschluss 3,0 3,2 24 25 kA 2,3

Mit Fachhochschulabschluss 04 0,6 1,0 1,0 kA 15

Mit Universitatsabschluss 1,3 1,2 1,3 1,3 k.A. 1,6

1 Jahr und langer arbeitslos 37,5 36,2 32,8 36,5 36,2 17,8

k.A.: keine Angaben.

* FUr das Jahr 2007 liegen zu den Arbeitslosen nur unvollstandige 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 B

Tabelle B: Entwicklung der arbeitslosen Schienenfahrzeugfiihrer (711) von 1999 bis 2009

1999 2001 2003 2005 2007 2009

Arbeitslose mit diesem Zielberuf (Anzahl) 2.766 2.016 1.535 1.385 634*  665%

Bestandsentwicklung Index (1999=100) 100 73 55 50 - 24
Arbeitslosengruppen (in %)

Frauen 6,1 7,8 8,1 9,4 6,3 5,6

Auslander 3,2 5,0 6,4 7,7 8,7 4,8

Unter 25 Jahre 1,2 8,8 59 4,3 5,8 7,1

25 bis unter 35 Jahre 9,3 10,3 13,9 12,9 12,2 18,5

35 bis unter 50 Jahre 18,7 24,5 33,1 40,2 43,7 454

50 Jahre und alter 70,9 56,4 47,2 42,5 38,3 29,0

Ohne abgeschlossene Berufsausbildung 17,2 18,6 18,2 17,6 kA. 17,3

Mit abgeschlossener Berufsausbildung 82,6 81,3 81,1 81,9 k.A. 80,6

darunter: mit Lehre 81,6 79,7 79,4 79,9 k.A. 78,6

mit Berufsfachschulabschluss 0,8 1,2 1,1 1,3 k.A. 0,6

mit Fachschulabschluss 0,3 0,4 0,6 0,7 k.A. 1,4

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

Mit Universitatsabschluss 0,0 0,1 0,4 0,2 k.A. 0,9

1 Jahr und langer arbeitslos 48,2 46,3 42,4 44,5 49,2 24,1

k.A.: keine Angaben.

* Fir das Jahr 2007 liegen bei den Arbeitslosen nur unvollstandige 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 C

Tabelle C1: Bei StraRenkontrollen nach den VO'en (EWG) Nrn. 561/2006, 3821/85 und dem AETR
festgestellte VerstdRRe nach Verkehrsarten

1) Kontrollierte Fahrzeuge

2) Bez. VersttRe nach VO (EWG)-

Glterverkehr

Nr. 3820/85 und AETR- Deutsche |EU-Auslander| Drittlander _Auslénder Insgesamt
3) Bez. VerstoRe nach VO (EWG)- insgesamt
Nr. 3821/85 und AETR-
1) im Fahrpersonal kontrolliert 152.830 168.249 20.999 189.248] 342.078
2) Verstdl3e 561/2006 und AETR 59.743 33.562 952 34.514 94.257
Darunter:
2a) Lenkzeiten 20.502, 11.565 245 11.810 32.312
- Tageslenkzeit 16.388 8.913 237 9.150 25.538]
- 2 Aufeinander folg. Wochen 4.114 2.652 8 2.660) 6.774]
2b) Unterbrechungen 18.401 6.816 194 7.010] 25.411
- Zeitpkt. des Einleg. tUberschritten| 9.709 3.686 117 3.803 13.512
- zu kurze Unterbrechungen 8.692 3.130 77| 3.207| 11.899
2c) Ruhezeiten 20.186 13.983 475 14.458 34.644
- Tagliche Ruhezeit 17.905 11.578 446 12.024 29.929
- Wochentliche Ruhezeit 2.281 2.405 29 2.434 4.715
2d) Linienfahr-/Arbeitszeitplan -
- Nicht vorhanden -
- Mi3brauch -
3) VerstdRe 3821/85 und AETR 22.060| 17.952 1.387| 19.339 41.399
Darunter:
3a) Kein Kontrollgeréat eingebaut 166 158 18 176 342
3b) Nicht ordnungsgem. Betreiben
des Kontrollgerates 6.070 5.461 396 5.857] 11.927
3c) Nicht Aushandigen von Schaubl./
Bescheinigung uber arbeitsfr. Tage 9.142 5.771 207 5.978] 15.120
3d) Nicht/Nicht ordn. Verwendung
von Schaublattern/Fahrerkarte 4.089 4.895 531 5.426 9.515
3e) Schaublattern/Fahrerkarte nicht
mitgefuhrt oder nicht vorgelegt 1.603] 1.338 215 1.553 3.156)

Quelle: Bundesamt fur Guterverkehr.



BAG - Marktbeobachtung 77 Masterplan Guterverkehr und Logistik —F 5

Tabelle C2: Entwicklung der arbeitslosen Kraftfahrzeugfihrer (714) von 1999 bis 2009

1999 2001 2003 2005 2007 2009

Arbeitslose mit diesem Zielberuf (Anzahl) 102.243 98.257 127.414 140.761 110.467* 118.018

Bestandsentwicklung Index (1999=100) 100 96 125 138 108 115
IArbeitslosengruppen (in %)

Frauen 4,7 51 53 59 8,0 6,4

Auslander 13,2 13,8 15,4 15,7 17,5 17,9

Unter 25 Jahre 4,6 5,4 47 3,5 3,9 3,5

25 bis unter 35 Jahre 22,8 22,6 23,0 21,0 20,3 19,5

35 bis unter 50 Jahre 40,5 43,0 47,8 49,2 47,9 46,7,

50 Jahre und alter 32,0 29,0 24,5 26,3 27,9 30,2

Ohne abgeschlossene Berufsausbildung 46,8 45,7 45,1 45,7 k.A. 50,8

Mit abgeschlossener Berufsausbildung 52,9 54,0 54,0 53,5 k.A. 48,0

darunter: mit Lehre 51,1 52,2 52,2 51,6 k.A. 46,5

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

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

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

Mit Universitatsabschluss 0,2 0,2 0,7 0,6 k.A. 0,5

1 Jahr und lénger arbeitslos 32,4 29,4 31,7 38,9 43,8 29,3

k.A.: keine Angaben.

* FUr das Jahr 2007 liegen bei den Arbeitslosen nur unvollstandige Informationen vor. Die Stichtagsergebnisse
werden zunachst als vorlaufige Ergebnisse zur Verfligung 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 "endgliltige Ergebnisse". Diese Berichti-
gung ergibt sich durch verspatete An- und Abmeldungen zur Sozialversicherung, die bei jeder neuen Z&ahlung
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 Binnenschiffer (724) von 1999 bis 2009

1999 2001 2003 2005 2007 2009

IArbeitslose mit diesem Zielberuf (Anzahl) 641 489 387 387 219* 200

Bestandsentwicklung Index (1999=100) 100 76 60 60 34 31
IArbeitslosengruppen (in %)

Frauen 7,2 6,7 2,8 54 55 2,5

Auslander 8,0 7,6 7,5 88 142 9,0

Unter 25 Jahre 4,1 51 7,8 9,0 55 10,5

25 bis unter 35 Jahre 15,0 11,9 12,4 12,1 155 16,5

35 bis unter 50 Jahre 29,3 30,5 36,2 38,5 416 33,5

50 Jahre und alter 51,6 52,6 43,7 40,3 37,4 39,5

Ohne abgeschlossene Berufsausbildung 29,5 28,4 31,3 30,2 kA 36,0

Mit abgeschlossener Berufsaushildung 69,7 71,0 67,4 68,5 kA. 61,0

darunter: mit Lehre 64,9 67,7 65,9 64,6 kA. 58,0

mit Berufsfachschulabschluss 2,2 14 0,8 1,8 kA -

mit Fachschulabschluss 2,7 1,8 0,8 2,1 kA 3,0

Mit Fachhochschulabschluss 0,4 05 k.A. 1,0

Mit Universitatsabschluss 0,8 0,2 1,3 0,8 k.A. 1,5

1 Jahr und lénger arbeitslos 41,7 315 33,3 315 333 20,0

k.A.: keine Angaben.

* FUr das Jahr 2007 liegen nur unvollstandige Informationen vor. Die Stichtagsergebnisse werden zunéchst als
vorlaufige Ergebnisse zur Verfligung gestellt werden. Falls erforderlich werden die Werte innerhalb eines Zeit-
raums von drei Jahren nach dem Stichtag berichtigt, d.h. bis dahin ist die "befristete Vorlaufigkeit der Ergebnis-
se" zu beachten. Ergibt sich innerhalb von drei Jahren nach dem jeweiligen Stichtag kein Berichtigungsbedarf,
erhalten die Ergebnisse automatisch den Status “"endgultige Ergebnisse". Diese Berichtigung ergibt sich durch
verspéatete An- und Abmeldungen zur Sozialversicherung, die bei jeder neuen Z&hlung zu einer Berichtigung
der bislang ausgewiesenen Zahlen fihren kénnen.

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



BAG - Marktbeobachtung 79 Masterplan Guterverkehr und Logistik —F 5

Quellenverzeichnis

Arbeitgeberverband der deutschen Binnenschifffahrt e.V.: Berufshild Binnenschiffer/in, In-
fobroschire (Stand: Juni 2010) (http://www.schulschiff-rhein.de).

BKK Bundesverband: BKK Gesundheitsreport 2008, Essen 2008

BKK Bundesverband: BKK Gesundheitsreport 2009, Essen 2009

Braun, B., Kdnig, C., Georg, A.: Arbeit und Gesundheit der Berufsgruppe der Binnen-
schiffer, Gmunder Ersatzkasse, Band 21, Schwébisch Gmiind 2002

Bundesagentur fir Arbeit: BERUFENET-Datenbank (Stand Juni 2010)
(http://berufenet.arbeitsagentur.de)

Bundesagentur fir Arbeit: Arbeitsmarktstatistik (Stand Juli 2010)
(http://statistik.arbeitsagentur.de)

Bundesamt fur Guterverkehr: Marktbeobachtung Guterverkehr — Arbeitsbedingungen im
Guterverkehrs- und Logistikbereich, Kéln 2008

Bundesamt fur Guterverkehr: Marktbeobachtung Guterverkehr — EU-Osterweiterung, Be-
endigung des Kabotageverbots fiir die neuen Mitgliedstaaten, Kéln 2009

Bundesamt fur Guterverkehr: Marktbeobachtung Guterverkehr — Personalsituation in der
deutschen Binnenschifffahrt, Kéln 2008

Bundesamt fur Guterverkehr: Marktbeobachtung Guterverkehr — Sonderbericht Gber die
aktuelle Fahrpersonalsituation im deutschen Giiterkraftverkehrsgewerbe, Kéln 2007

Bundesamt fur Guterverkehr: Marktbeobachtung Guterverkehr — Sonderbericht zum
Strukturwandel im Guterkraftverkehrsgewerbe, Kéln 2004

Bundesamt fuir Guterverkehr: Struktur der Unternehmen des gewerblichen Giterkraftver-
kehrs und des Werkverkehrs, Band USTAT 15, K&ln 2010

Bundesanstalt fir StralBenwesen: Auswirkungen von Belastungen und Stress auf das
Verkehrsverhalten von LKW-Fahrern, Bergisch Gladbach 2009

Bundesinstitut fiir Berufsbildung: Datenbank Ausbildungsvergitung (Stand: Juni 2010)
(http://www.bibb.de)

Bundesministerium fir Bildung und Forschung: Berufshildungsbericht 2009, Bonn, Berlin
2009

Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung und Bundesministerium fur
Arbeit und Soziales: Binnenschiffsuntersuchungsordnung

Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: Richtlinien fiir die Gewahrung
von Beihilfen zur Ausbildungsfoérderung in der deutschen Binnenschifffahrt, 1999.

Der Rat der Europaischen Union: Richtlinie 2005/47/EG vom 18.Juli 2005

Deutsche Rentenversicherung Bund: Statistik der deutschen Rentenversicherung, Ren-
tenzugang 2008, Band 173.

Deutscher Industrie- und Handelskammertag (DIHK): Statistik Ausbildung
(http://www.dihk.de/)

Institut fir Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (IAB) — Berufe im Spiegel der Statistik
(Stand Juni 2010) (http://www.pallas.iab.de/bisds/berufe.htm)


http://www.schulschiff-rhein.de/
http://www.pallas.iab.de/bisds/berufe.htm

BAG - Marktbeobachtung 80 Masterplan Guterverkehr und Logistik —F 5

Intraplan Consult GmbH, Ralf Ratzenberger: Gleitende Mittelfristprognose fur den Giiter-
und Personenverkehr, Mittelfristprognose Winter 2009/10, Februar 2010.

Maier, T., Dorau, R.:Chancen auf vollwertige Beschéaftigung nach Abschluss einer dualen
Ausbildung, in: BIBB — Berufshildung in Wissenschaft und Praxis, Bonn 2010

Statistisches Bundesamt: Fachserie 8, Reihe 4 Binnenschifffahrt, Wiesbaden o0.J.

Statistisches Bundesamt: Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur — Berufliche Bildung,
Wiesbaden 0.J.

Statistisches Bundesamt: Unternehmen der Binnenschifffahrt 2008, Wiesbaden 2009

Statistisches Bundesamt: Verdienste und Arbeitskosten, Tarifgehéalter, Fachserie 16,
Reihe 4.2, 2. Halbjahr 2009, Wiesbaden 2010

Statistisches Bundesamt: Verdienste und Arbeitskosten, Tariflohne, Fachserie 16, Reihe
4.1, Oktober 2004, Wiesbaden 2005

Statistisches Bundesamt: Verdienste und Arbeitskosten, Tariflohne, Fachserie 16, Reihe
4.1, 2. Halbjahr 2007, Wiesbaden 2008

Statistisches Bundesamt: Verdienste und Arbeitskosten, Tariflohne, Fachserie 16, Reihe
4.1, 2. Halbjahr 2009, Wiesbaden 2010

WSD Sud: Verkehrsbericht 2008, Wirzburg 2009

WSD Sudwest: Verkehrsbericht der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Stidwest 2008,
Mainz 2009.

WSD West: Verkehrsbericht 2008, Miinster 2009

Zentralkommission fir die Rheinschifffahrt: Rheinschiffsuntersuchungsordnung, Ausgabe
2010, StraBburg 2010



BUNDESAMT
FUR
GUTERVERKEHR

Werderstralie 34
50672 Koin

Telefon: (0221) 5776 -0
Telefax: (0221) 5776 - 1777

Postfach 19 01 80
50498 Kaln

Internet: http://www.bag.bund.de
E-Mail: poststelle@bag.bund.de

Stand: Juli 2010

® Bundesamt ftr Guterverkehr, Kéln 2010
Vervielfaltigung und Verbreitung, auch auszugsweise, mit Quellenangabe gestattet.



