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1. Einleitung

Am 16. Juli 2008 hat die Bundesregierung den Masterplan Guterverkehr und Logistik be-
schlossen. Der Masterplan enthélt insgesamt 35 EinzelmaRnahmen zur Bewadltigung der
Herausforderungen, denen sich Deutschland durch seine geographische Lage im
Schnittpunkt vieler groRRer européischer Verkehrsachsen, angesichts des absehbaren
Wachstums von Guterverkehr und Logistik sowie der damit verbundenen Belastungen
gegenubersieht. Zu den Zielbereichen des Masterplans zahlt u.a. die Verbesserung der
Arbeits- und Ausbildungsbedingungen im Transportgewerbe. In diesem Zusammenhang
sieht die MaBRnahme F 5 des Masterplans ein Monitoring der Arbeitsbedingungen in
Guterverkehr und Logistik durch das Bundesamt fur Giterverkehr (BAG) im Rahmen der
Marktbeobachtung vor. Die Maflinahme soll eine jahrliche Evaluierung der Arbeitsbedin-
gungen in Guterverkehr und Logistik ermdglichen und den Sozialpartnern eine belastbare

Informationsgrundlage fur die Diskussion der Arbeitsbedingungen liefern.

In Abstimmung mit dem Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung wer-
den im Rahmen der Umsetzung der Mal3hahme F 5 im Folgenden die aktuelle Arbeits-
marktsituation und die Arbeitsbedingungen in ausgewahlten Berufsfeldern naher analy-
siert. Im Einzelnen handelt es sich um die folgenden Berufsordnungen: Speditionskauf-
leute (701), Schienenfahrzeugfuhrer (711), Kraftfahrzeugfuhrer (714) und Binnenschiffer
(724).l Ursachlich fur diese Auswahl ist die hohe Zahl der Beschaftigten des Guterver-
kehrssektors, die diesen Berufsordnungen zugeordnet werden kénnen. Von rund 1,8 Mio.
Beschéftigten, die im Jahr 2004 nach Schéatzung der Fraunhofer-Arbeitsgruppe fir Tech-
nologien der Logistik-Dienstleistungswirtschaft (ATL) in direkten Logistikberufen tatig wa-
ren, entfielen allein auf die genannten Berufsordnungen gut 0,7 Mio. bzw. rund 40 Pro-
zent.” Die genannten Berufsordnungen charakterisiert ferner, dass im Rahmen friherer
Berichte des Bundesamtes zumindest in Teilbereichen Personalengpéasse identifiziert
wurden bzw. befragte Unternehmen auf einen entsprechenden Fachkraftemangel hinge-
wiesen haben.? Dies begriindet ebenfalls eine neuerliche Betrachtung dieser Berufsord-

nungen.

' In diesem Bericht werden grundsétzlich mannliche Berufsbezeichnungen verwendet.
Diese schliel3en die weibliche Form mit ein. Soweit nicht anderweitig herausgestellt, be-
ziehen sich die Aussagen damit auf mannliche und weibliche Beschéftigte.

? Siehe Fraunhofer-Arbeitsgruppe fiir Technologien der Logistik-Dienstleistungswirtschaft
(ATL): Stand und Entwicklung der Logistik in Deutschland mit Schwerpunkt auf die Logis-
tikbeschaftigung ausgewahlter Marktsegmente (LogBes), S. 16 f, Nurnberg 2006. Mit ei-
nem Anteil von Uber 50 Prozent entfiel der gré3te Teil der Beschéftigten in direkten Lo-
gistikberufen in Deutschland im Jahr 2004 auf Lagerverwalter, Lager- und Transportar-
beiter sowie Warenaufmacher, Versandfertigmacher.

® Siehe hierzu auch Bundesamt fiir Gterverkehr: Marktbeobachtung Giterverkehr —
Sonderbericht Giber die aktuelle Fahrpersonalsituation im deutschen Guterkraftverkehrs-
gewerbe, K6In 2007; Bundesamt fur Guterverkehr: Marktbeobachtung Guterverkehr —
Arbeitsbedingungen im Guterverkehrs- und Logistikbereich, Kéln 2008; Bundesamt fir
Guterverkehr: Marktbeobachtung Guterverkehr — Personalsituation in der deutschen Bin-
nenschifffahrt, Kéln 2008.

Ausgangslage

Untersuchungs-
gegenstand
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In Abschnitt 2 folgt zunéachst eine Auseinandersetzung mit der aktuellen Arbeitsmarktsi-
tuation und den Arbeitsbedingungen im Bereich der Speditionskaufleute. Hieran schlief3t
sich in Abschnitt 3 eine Betrachtung der Situation der Schienenfahrzeugfuhrer an. Die
Abschnitte 4 und 5 widmen sich den Kraftfahrzeugfiihrern bzw. den Binnenschiffern. In-
nerhalb der einzelnen Abschnitte ist die Vorgehensweise wie folgt: Nach der Darstellung
der Entwicklung und Struktur der Beschéftigten erfolgt fir das jeweilige Berufshild eine
kurze Beschreibung des Téatigkeits- und Anforderungsprofils. Im Anschluss daran werden
die Arbeitsbedingungen und das Arbeitsumfeld, die wesentliche Faktoren fir die Attrakti-
vitat des Berufsbildes sind, naher skizziert. Hierauf folgt eine Beschreibung der Ausbil-
dungssituation. Nach der Skizzierung der zu erfillenden Voraussetzungen fir die Auf-
nahme einer Berufsausbildung und der jingsten Entwicklungen der Ausbildungszahlen
soll dann in einem weiteren Schritt die aktuelle Arbeitsmarktsituation auf Grundlage einer
Auswertung der aktuellen Arbeitsmarktstatistiken beschrieben werden. Die Abschnitte

schliel3en jeweils mit einer Zusammenfassung.

Bei den im Folgenden betrachteten Berufsordnungen handelt es sich regelmafRig um
Sammelpositionen, innerhalb derer artverwandte Berufe zusammengefasst werden. Da
eine ausflhrliche Beschreibung aller Einzelberufe an dieser Stelle nicht méglich ist, be-
schrankt sich die Beschreibung der Tatigkeiten, Anforderungen und Arbeitsbedingungen
exemplarisch auf ausgewahlte Berufe innerhalb der jeweiligen Berufsordnungen. Dieses
erfolgt weitestgehend auf Grundlage der den jeweiligen Berufsordnungen zugrunde lie-
genden Ausbildungsberufe. Im Einzelnen handelt es sich hierbei um die Ausbildungsbe-
rufe Kaufmann fur Spedition und Logistikdienstleistungen, Eisenbahner im Betriebsdienst

(Fachrichtung Lokfuhrer und Transport), Berufskraftfahrer und Binnenschiffer.

In Bezug auf das vorliegende statistische Datenmaterial ist darauf hinzuweisen, dass
dieses nur teilweise zwischen Beschéftigten im Personen- und Guterverkehr differenziert.
Insbesondere die im Folgenden genutzten Daten zur Arbeitsmarkt- und Ausbildungssi-
tuation lassen eine derartige Differenzierung im Allgemeinen nicht zu. Die aus diesen
Quellen abgeleiteten Aussagen mussen sich daher zwangslaufig auf beide Marktseg-
mente beziehen. Soweit differenzierte Zahlen und Informationen zu den verschiedenen
Bereichen vorliegen, beschranken sich die Aussagen im Wesentlichen auf den Guterver-

kehr, der im Fokus des Masterplans steht.

Vorgehensweise

Orientierung an
Ausbildungsberufen

Datenmaterial
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2. Speditionskaufleute (701)
2.1 Struktur der Beschéftigten

Tabelle 1 stellt die Entwicklung der sozialversicherungspflichtigen Beschéftigungsver-
haltnisse in der Gruppe der Speditionskaufleute (Berufsordnung 701) in Deutschland im
Zeitraum von 1999 bis 2007 dar.! Bestanden im Jahr 1999 noch rund 78.400 sozialversi-
cherungspflichtige Beschéftigungsverhéltnisse (Bundesgebiet West: 69.300, Bundesge-
biet Ost: 9.100), so waren es im Jahr 2007 bereits rund 85.200 (West: 76.400, Ost:
8.800). Blieb die Zahl der Beschaftigungsverhéltnisse in der ersten Halfte dieses Jahr-
zehnts relativ konstant, so flihrte die positive Konjunkturentwicklung und die hiermit ein-
hergehende Verbesserung der Auftrags- und Beschéftigungslage im deutschen Trans-
port- und Speditionsgewerbe zum Ende des Darstellungszeitraums zu einer steigenden
Nachfrage nach Speditionskaufleuten. Der Beschaftigungszuwachs fand dabei im We-
sentlichen im westlichen Bundesgebiet statt, wahrend die Zahl der Beschéaftigungsver-
héltnisse im 6stlichen Bundesgebiet im Betrachtungszeitraum tendenziell riicklaufig war.
Die gegenwartig fur die ersten drei Quartale 2008 vorliegende Beschéftigungsstatistik der
Bundesagentur fur Arbeit 1&sst einen weiteren Zuwachs der sozialversicherungspflichti-
gen Beschaftigungsverhaltnisse in der Berufsordnung 701 bis zum Herbst 2008 erken-
nen. Zum Stichtag 30. September 2008 belief sich deren Anzahl auf knapp 107.000
(30.09.2007: 102.000).2 Der Schwerpunkt der Beschaftigung liegt im Dienstleistungssek-
tor. Rund drei Viertel aller Speditionskaufleute waren im Jahr 2007 im Bereich Verkehr
und Nachrichteniibermittlung tatig. Gut 11 Prozent der Beschéftigten arbeiteten im pro-
duzierenden Gewerbe. Erkennbar zugenommen hat im Betrachtungszeitraum der Anteil
von Frauen an den Beschaftigten. Er erhdhte sich von 31,8 Prozent im Jahr 1999 auf
34,0 Prozent im Jahr 2007.

Bis zum Jahr 2005 zeichnete sich die Altersstruktur der Beschéftigten durch eine Ent-
wicklung aus, wonach der Anteil der Beschéftigten unter 35 Jahre tendenziell ab- und der
Anteil der Beschéftigten, die 35 Jahre und alter sind, tendenziell zunahm. Seitdem hat
sich die Altersstruktur verbessert. So lag im Jahr 2007 sowohl der Anteil der Beschéftig-
ten unter 25 Jahre als auch in der Altersklasse 25 bis unter 35 Jahre Uber den entspre-
chenden Werten des Jahres 2005. Der Anteil der Beschéaftigten, die 50 Jahre und alter
waren, nahm im Jahr 2007 im Vergleich zu den Vorjahren hingegen weiter zu. Der Anteil

der unter 25-jahrigen schwankte im gesamten Betrachtungszeitraum um die Marke von

! Bei der Interpretation der Beschéftigtenstatistik ist zu berticksichtigen, dass in der Be-
rufsordnung 701 neben Spediteuren bzw. Speditionskaufleuten auch Schifffahrts-, Luft-
verkehrs- und Lagereikaufleute sowie Seeguterkontrolleure und Reeder, d.h. artverwand-
te Berufe aufgehen, die Anzahl der Spediteure/Speditionskaufleute (Berufsordnung 7010)
somit hinter den ausgewiesenen Zahlen zurtck bleibt.

? Die in der Beschéftigtenstatistik ausgewiesenen Zahlen liegen im Fall der Speditions-
kaufleute Uber jenen, die seitens des Instituts fur Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (I-
AB) Tabelle 1 zugrunde gelegt wurden. Die Grunde hierfur sind dem Bundesamt nicht
bekannt. Strukturdaten der Beschéftigten fur das Jahr 2008 liegen zum gegenwartigen
Zeitpunkt nicht vor.

Beschéaftigungs-
entwicklung

Altersstruktur
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zehn Prozent, was auf eine erfolgreiche Nachwuchsgewinnung und eine kontinuierliche
Ausbildungstatigkeit der Wirtschaft hindeutet. Bei einer differenzierten Betrachtung nach
Regionen zeigt sich auch im Hinblick auf die Altersstruktur ein uneinheitliches Bild fiir das
westliche und das 0Ostliche Bundesgebiet. So liegt im ¢stlichen Bundesgebiet der Anteil
der Beschaéftigten unter 25 Jahre sowie jener der Altersklasse 25 bis unter 35 Jahre unter
dem bundesweiten Durchschnitt, der Anteil der Beschéftigten, die 50 Jahre und éalter

sind, daruber.

Tabelle 1: Struktur der sozialversicherungspflichtig beschéftigten Speditionskaufleute (701)

1999 2001 2003 2005 2007

Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte 78.394 79.864 78.046 79.349 85.193
Bestandsentwicklung Index (1999=100) 100 102 100 101 109

Beschéftigtengruppen (in %)

Frauen 31,8 32,2 33,0 34,0 34,0
Auslander 47 54 53 53 6,0
Unter 25 Jahre 10,0 10,3 9,9 10,0 10,4
25 bis unter 35 Jahre 33,6 30,8 29,0 28,2 28,6
35 bis unter 50 Jahre 394 41,2 42,6 43,0 41,6
50 Jahre und &lter 17,0 17,7 18,4 18,8 19,5
Teilzeit unter 18 Stunden 0,3 0,4 0,5 0,5 0,7
Teilzeit 18 Stunden und mehr 2,7 2,9 3,1 3,5 3,9
Ohne abgeschlossene Berufsausbildung 54 5,0 4,8 4,7 4,8
Mit abgeschlossener Berufsausbildung 83,7 83,1 82,2 80,7 77,5

darunter: mit Abitur 7,2 7,8 8,4 9,2 9,9
Mit Fachhochschulabschluss 15 15 1,6 1,7 1,8
Mit Universitatsabschluss 1,0 1,0 1,0 1,1 1,2
Berufliche Ausbildung unbekannt 8,5 9,4 10,4 11,8 14,7

Branchenstruktur (in %)

Land-, Forstwirtschaft, Gartenbau 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Produzierendes Gewerbe, darunter: 13,8 13,6 13,0 12,0 11,2
Maschinen-, Fahrzeugbau 2,6 2,6 2,8 2,7 25
Baugewerbe 0,6 0,5 0,4 0,4 0,4
Ubriges produzierendes Gewerbe 10,7 10,5 9,8 8,9 8,3
Dienstleistungssektor, darunter: 86,0 86,2 86,9 87,9 88,7
Handel 7,9 7,2 6,7 6,3 6,1
Verkehr und Nachrichtentibermittlung 74,2 75,1 76,0 76,2 76,2
Kredit- und Versicherungsgewerbe 0,2 0,1 0,1 0,1 0,1
Ingenieurbiros, Rechtsberatung, Werbung 1,8 2,0 2,0 3,4 4,3
Erziehung, Unterricht, Kultur, Sport, Unterhaltung 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
Gesundheits- und Sozialwesen 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
Offentliche Verwaltung, Sozialversicherung 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
Ubrige Dienstleistungen 14 1,3 1,6 14 15

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

Ein Blick auf den Bildungshintergrund zeigt, dass 77,5 Prozent der sozialversicherungs-

pflichtig beschéaftigten Speditionskaufleute im Jahr 2007 Uber eine abgeschlossene Be-

Bildungsstruktur
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rufsausbildung, 1,8 Prozent Uiber einen Fachhochschulabschluss und weitere 1,2 Prozent
Uber einen Universitatsabschluss verfugten. Erkennbar ist der im Zeitablauf zunehmende
Anteil von Beschéftigten, die die allgemeine Hochschulreife oder einen Hochschulab-
schluss besitzen. Der wachsende Anteil hoherqualifizierter Beschaftigter steht in engem
Zusammenhang mit den steigenden Anforderungen an den Beruf. Auf diese wird im fol-

genden Abschnitt naher eingegangen.
2.2 Tatigkeits- und Anforderungsprofil

Speditionskauﬂeute1 planen, organisieren, rationalisieren, vermitteln und produzieren  Tatigkeiten
Dienstleistungen rund um den Giuterverkehr. Konkret gehort zu ihren Aufgaben die Steu-
erung und Uberwachung des Zusammenwirkens aller entlang der Logistikkette beteiligter
Personen und Einrichtungen.2 Um einen reibungslosen Ablauf zu gewdahrleisten, suchen
sie geeignete Fahrstrecken und Transportmittel aus, erarbeiten Terminplane und erledi-
gen Formalitdten (Rechnungserstellung, Versicherungspapiere etc.). Im internationalen
Bereich kommt der Zollabwicklung hohe Bedeutung zu. Speditionskaufleute beraten und
betreuen in- und auslandische Kunden, arbeiten Angebote aus, bereiten Vertrage vor
und kimmern sich um den Versicherungsschutz. Ferner fungieren sie als Ansprechpart-
ner fir Kundenreklamationen, Schadensmeldungen und -regulierungen. Uberdies sind
sie fur die Preiskalkulation und die Abwicklung von Zahlungsvorgéngen und Vorgangen
des Mahnwesens zustandig. Zudem wirken sie bei der Ermittlung von Aufwendungen
und Ertragen mit und erledigen Verwaltungs- und Schreibarbeiten. In ihrer Funktion tra-
gen Speditionskaufleute hohe Verantwortung fiir den wirtschaftlichen Erfolg ihres Unter-

nehmens.

Die Anforderungen an Speditionskaufleute sind in den vergangenen Jahren gestiegen.3 Anforderungen
In zunehmendem Malfe richtet sich das unternehmerische Handeln an den individuellen,
immer komplexer und umfassender werdenden Kundenanforderungen aus. Stand friiher
vor allem die Organisation des Transports im Vordergrund, werden die Speditionen in
zunehmendem Malfle in die Wertschopfungsketten ihrer Kunden mit eingebunden. Um in
einem von hoher Wettbewerbsintensitat gepragten Markt das Ziel der Kundenbindung zu
erreichen, mussen die Unternehmen einen Beitrag zur Befriedigung der individuellen
Kundenwiinsche leisten kdnnen und verstarkt als Probleml6ser und Berater auftreten.

' Im Jahr 2004 trat die Verordnung iiber die Berufsausbildung zum Kaufmann/zur Kauf-
frau fur Spedition und Logistikdienstleistung in Kraft, die den Beruf Speditionskaufmann/-
kauffrau abloste. Daher wird an dieser Stelle auf das Tatigkeits- und Anforderungsprofil
des neuen Berufshildes 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 fiir Arbeit
gStand Juli 2009).

Siehe hierzu und im Folgenden auch Bundesinstitut fur Berufsbildung (Hrsg.): R. Dobi-
schat, K. Disseldorff: Speditionskaufleute — Studie zu Qualifikationsanforderungen, Ab-
schlussbericht der Gerhard-Mercator-Universitat Duisburg im Auftrag des Bundesinstituts
fur Berufsbildung (bibb), Bonn 2003.
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Neben fachlicher Kompetenz bedarf es hierfir der Fahigkeit, die Leistungspotenziale des

Unternehmens gegeniiber dem Kunden kommunizieren zu kénnen.

Angesichts der hohen Wetthewerbsintensitat auf dem deutschen Guterverkehrsmarkt
gehort die Beherrschung moderner Kostenrechnungsmethoden zu den grundlegenden
Anforderungen an Speditionskaufleute. Da die Warenlogistik ohne den Einsatz moderner
Technologien nicht mehr auskommt (Satellitennavigation, elektronische Ubertragung, au-
tomatisierte Versandsysteme, Informations- und Datenlogistik), gilt entsprechendes fir
den Bereich der elektronischen Datenverarbeitung (EDV). Kenntnisse der Kommunikati-
onswege im Internet, im E-Commerce oder E-Business sowie Qualifikationen im Umgang

mit Datenbanken sind mittlerweile unabdingbar.

Vor dem Hintergrund der Internationalisierung im Speditions- und Logistikbereich zahlen ~ Mobilitat
Fremdsprachenkenntnisse in zunehmendem Maf3e zu den Schlusselqualifikationen. Um
mit auslandischen Geschéftspartnern korrespondieren und kommunizieren oder eng-
lischsprachige Dokumente verstehen und bearbeiten zu kénnen, werden Englischkennt-
nisse bei Speditionskaufleuten regelmafig vorausgesetzt. Kenntnisse in weiteren Fremd-
sprachen sind erwinscht. Mit dem zunehmenden internationalen Engagement steigen
auch die Anspriiche der Unternehmen an die Flexibilitdét und Mobilitat ihrer Mitarbeiter.
Hierzu gehort, dass Beschéftigte bereit sind, bei Bedarf ihr Einsatzgebiet zu wechseln
und ggf. fur einige Zeit im Ausland, beispielsweise in einer auslandischen Niederlassung,

Zu arbeiten.

Die Qualifikationsanforderungen an Speditionskaufleute sind somit vielschichtig und um-  .Soft skills*
fassen neben Planungs- und Organisationsfahigkeit ein hohes MalR an Kundenorientie-
rung. Neben dem notigen Fachwissen sind Kommunikationsfahigkeit, soziale Kompe-
tenz, Selbstandigkeit und Belastbarkeit wesentliche Eigenschaften, die Speditionskauf-
leute in den Beruf einbringen missen. Kaufmannisches Denken, Flexibilitat, zum Beispiel
bei plétzlich auftretenden Problemen mit Transporten, und Sorgfalt sind weitere ,weiche”

Kompetenzen, uber die sie verfligen mussen.
2.3 Arbeitsbedingungen

In einer von Wettbewerbs- und Termindruck gepragten Branche ist es naheliegend, dass  Arbeitszeiten
der Arbeitsalltag als Speditionskaufmann nicht von einer ruhigen Arbeitsatmosphére ge-
pragt ist." In Fallen etwa, in denen Verzdgerungen beim Transport auftreten oder kurzfris-
tig Versandmadglichkeiten gefunden werden missen, herrscht Zeitdruck. Haufig sind 1an-
gere Arbeitszeiten in Kauf zu nehmen, beispielsweise wenn es noch ein Fahrzeug abzu-
fertigen gilt. Die Anforderungen der verladenden Wirtschaft im Hinblick auf Be- und Ent-

ladezeiten erfordern ebenfalls Arbeitszeiten, die haufig bis in die Abendstunden hinein

! Dies gilt zumindest fiir die Arbeitsebene. Auf Leitungsebene kann die Situation ver-
gleichsweise entspannter sein.
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reichen. Schichtarbeit sowie Wochenend- und Feiertagsarbeit sind keine Seltenheit. Dies
gilt insbesondere zu Zeiten saisonaler Spitzen im Speditionsgeschéft, beispielsweise
wahrend des Weihnachtsgeschafts. Bei international tatigen GroRunternehmen oder Luft-
frachtbetrieben wird schon heute regelmafig rund um die Uhr gearbeitet. Wahrend sich
die Arbeitszeit der Speditionskaufleute im Bereich der mittelstandischen Unternehmen
und groRen Konzernunternehmen in der Regel an den Vorgaben des Tarifvertrages ori-
entiert, sind in den kleinen Betrieben Schichtzeiten von bis zu 12 Stunden taglich keine
Seltenheit. Im Vergleich zu anderen kaufméannischen Berufen, zum Beispiel im Kredit-
oder Versicherungsgewerbe, lassen sich die Arbeitszeiten damit als weniger geregelt und

weniger familienfreundlich beschreiben.

Die Vielschichtigkeit der Aufgaben und die hohe Ergebnisverantwortung setzt die Be-
schéftigten einer hohen psychischen und physischen Arbeitsbelastung aus. Durch den
konjunkturbedingten Nachfrageriickgang nach Speditions- und Logistikdienstleistungen
durfte der Druck auf viele Beschéftigte aktuell weiter gewachsen sein, da es gilt, nach
Maoglichkeit Auftragsverluste auf der einen Seite durch Neuakquisitionen auf der anderen
Seite zu kompensieren. Da die wirtschaftliche Uberlebensfahigkeit einiger Unternehmen
von Erfolg oder Misserfolg derartiger Akquisitionen abhangig ist, dirfte fir die betroffenen
Mitarbeiter nicht nur das Arbeitspensum, sondern auch der ,Erfolgsdruck” merklich ge-
stiegen sein. Neben den Belastungen, die aus der Auslbung der eigentlichen Téatigkeit
resultieren, dirften aufgrund der gegenwartigen Wirtschaftskrise auch die Angste um den

eigenen Job belastend auf viele Beschéftigte wirken.

Angesichts der beschriebenen Rahmenbedingungen sieht sich nach Einschéatzung des
Bundesamts ein Teil der Beschéftigten nach einigen Berufsjahren nach beruflichen Alter-
nativen in anderen Branchen um. Ein solcher Schritt wird dadurch erleichtert, dass die
Ausbildung zum Speditionskaufmann aufgrund ihrer Vielseitigkeit und Flexibilitdt in der
Wirtschaft nach Einschétzung des Bundesamtes nach wie vor hohes Ansehen geniel3t.
Speditionskaufleute sind daher auch in den Versand- und Logistikabteilungen von Pro-
duktions- und Handelsunternehmen gern gesehene Mitarbeiter. Ferner ist zu berticksich-
tigen, dass insbesondere in kleineren Unternehmen die Aufstiegsmoglichkeiten im All-
gemeinen begrenzt sind bzw. gerade in Familienbetrieben Fihrungspositionen haufig
von Familienmitgliedern besetzt werden. Entwicklungsmoglichkeiten sind damit im We-
sentlichen in mittelstandischen und groRen Unternehmen gegeben. Insbesondere die in-
ternational tatigen Unternehmen und Konzernspeditionen bieten haufig vielseitige und in-
teressante Karrieremoglichkeiten. Allerdings stellen sie, wie beschrieben, mitunter hohe
Anforderungen an die Flexibilitdt und Mobilitéat der Mitarbeiter. Insoweit dirfte das Karrie-
reumfeld in anderen Branchen, beispielsweise im Kredit- und Versicherungsgewerbe,
von Beschéftigten verschiedentlich als vergleichsweise attraktiver als im Verkehrsgewer-

be eingestuft werden.

Arbeitsbelastung

Karriere
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Hinsichtlich der Verdienstmoglichkeiten eines Speditionskaufmanns im Verkehrsgewerbe  Verdienst
bestehen regionale und branchenabhangige Einkommensunterschiede. Neben einer
Grundvergutung werden teilweise Zulagen und Sonderzahlungen wie Urlaubsgeld und
vermodgenswirksame Leistungen gewahrt. Einblicke in die Tariflandschaft in Deutschland
bietet die Statistik der Tarifverdienste des Statistischen Bundesamtes. Demnach weist
beispielsweise der Gehaltstarifvertrag fiir das private Verkehrsgewerbe in Nordrhein-
Westfalen fur kaufméannische Angestellte mit einer abgeschlossenen Berufsausbildung,
die vorwiegend selbsténdige Tatigkeiten erledigen, (Tarifgruppe 3) ein monatliches Brut-
togehalt zwischen 1.631 Euro (Anfangsgehalt) und 2.316 Euro (Endgehalt) aus.' Der Ta-
rifvertrag in Baden-Wirttemberg weist in den fir Speditionskaufleute relevanten Gehalts-
gruppen ein Anfangsgehalt von 2.149 bzw. 2.376 Euro und ein Endgehalt nach sechs
Beschaftigungsjahren von 2.549 bzw. 3.065 Euro aus. In Ostdeutschland liegen die Ta-
rifverdienste zum Teil deutlich darunter. Die tariflichen Wochenarbeitszeiten variieren
zwischen 38 Stunden, beispielsweise in Hamburg, Baden-Wirttemberg oder Hessen,
und 40 Stunden, beispielsweise in Sachsen oder Sachsen-Anhalt.” Die tarifliche Vergu-
tung im Verkehrsgewerbe bleibt damit teilweise hinter jener in einigen anderen kaufman-
nischen Berufen zuriick, was es nach Einschatzung des Bundesamtes den Unternehmen
teilweise erschwert, gut ausgebildete Fachkrafte auf dem externen Arbeitsmarkt zu ge-
winnen. Die tarifliche Bruttovergitung in vergleichbaren Positionen beispielsweise im
Kreditgewerbe lag zuletzt zwischen 2.102 und 2.629 Euro/Monat und im Versicherungs-
gewerbe zwischen 2.187 und 2.500 Euro/Monat.® Erganzend anzumerken ist gleichwohl,
dass eine Vielzahl von Speditions- und Logistikunternehmen ihre Beschéftigten Ubertarif-
lich bezahlen, nicht zuletzt um Fachkrafte an das Unternehmen binden bzw. neue anzie-
hen zu kdnnen. Angesichts der gegenwartigen Wirtschaftslage sind bei Speditionsunter-
nehmen derzeit bei auRRertariflichen Leistungen allerdings eher Kiirzungen zu beobach-
ten. So wurden von einem Teil der Unternehmen Sonderzahlungen gekiirzt oder gestri-

chen.

Die tarifliche Vergiitung fiir Auszubildende in dem Beruf ,Kaufmann fir Spedition und Lo- Ausb,iidungs'
verglitung

gistikdienstleistung” (Bereich Industrie und Handel) unterliegt ebenfalls regionalen

Schwankungen. Nach Angaben des Bundesinstituts fur Berufsbildung (BIBB) betrug sie

im Jahr 2008 in den alten Landern im Durchschnitt 617 Euro und in den neuen Landern

! Bei der Interpretation der Daten ist einschrankend darauf hinzuweisen, dass die Zahl
der Beschaftigten, die unter die von der Tarifverdienststatistik erfassten Kollektivtarifver-
trage fallen, voraussichtlich zurlickgehen wird. Dies ist darauf zuriickzufihren, dass
bundeseinheitlich geltende Tarifvertrage auf dem Rickzug sind, wéhrend Tarifvertrage
mit geringerem raumlichem und fachlichem Geltungsbereich sowie Firmentarifvertrage
zunehmen. Siehe Statistisches Bundesamt: Verdienste und Arbeitskosten, Tarifgehélter,
Fachserie 16, Reihe 4.2, 2. Halbjahr 2008, Wiesbaden 2009.

? Siehe Statistisches Bundesamt: Verdienste und Arbeitskosten, Tarifgehélter, Fachserie
16, Reihe 4.2, 2. Halbjahr 2008, Wiesbaden 2009.

® Siehe Statistisches Bundesamt: Verdienste und Arbeitskosten, Tarifgehélter, Fachserie
16, Reihe 4.2, 2. Halbjahr 2008, Wiesbaden 2009. Teilweise werden Mitarbeitern bei
Banken und Versicherungen zudem berufsspezifische Vorteile gewahrt, bspw. in Form
von Hauskonditionen bei Krediten oder Mitarbeiterrabatten im Versicherungsbereich.
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durchschnittlich 411 Euro pro Monat. In den alten Landern wurden im ersten Ausbil-
dungsjahr 558 Euro, im zweiten Ausbildungsjahr 620 Euro und im dritten Ausbildungsjahr
673 Euro pro Monat gezahlt. In den neuen Landern betrugen die entsprechenden Werte
383 Euro, 414 Euro bzw. 436 Euro. lhrer Hohe nach lag die tarifliche Ausbildungsvergi-
tung damit unterhalb des Durchschnitts Uber alle Ausbildungsberufe. Letzterer betrug im
Jahr 2008 fur die alten Lander 657 Euro und die neuen Lander 567 Euro pro Monat." Um
im Wettbewerb um qualifizierte Auszubildende bestehen zu kdnnen, wird in manchen
Ausbildungsbetrieben eine etwas hohere Ausbildungsvergiitung gezahlt als im Banken-

und Versicherungsgewerbe.

Haufig sind Speditionsbetriebe an vergleichsweise unattraktiven Standorten, in der Regel
in Gewerbegebieten, angesiedelt. Nach wie vor verlassen Unternehmen ihre traditionel-
len Standorte, zum Beispiel aufgrund fehlender Flachen zur Betriebserweiterung oder
vergleichsweise schlechter Anbindungen an das Autobahnnetz, und siedeln in neu ge-
schaffene Gewerbegebiete um. Diese Entwicklung vollzieht sich nach Kenntnis des Bun-
desamtes beispielsweise im Raum Hamburg, wo sich Unternehmen zunehmend in den
neu geschaffenen Gewerbegebieten und Logistikzentren im sogenannten ,Hamburger
Speckgurtel“ ansiedeln. Aus Sicht der Beschéftigten hat dies unter Umstdnden den
Nachteil, dass die Standorte der Speditions- und Transportunternehmen mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln kaum oder nur sehr zeitaufwendig zu erreichen sind und damit der Besitz

eines eigenen Fahrzeugs erforderlich ist.
2.4 Berufliche Ausbildung

Um den geénderten Anforderungsprofilen Rechnung zu tragen, wurde die Berufsausbil-
dung im Jahr 2004 neu geordnet. In diesem Jahr wurde der Beruf Speditionskaufmann/-
kauffrau aufgehoben und durch den Beruf Kaufmann/-frau fur Spedition und Logistik-
dienstleistung ersetzt.” Kaufmann fur Spedition und Logistikdienstleistung ist ein aner-
kannter Ausbildungsberuf nach dem Berufsbhildungsgesetz (BBiG). Die bundesweit gere-
gelte 3-jahrige Ausbildung wird in Industrie und Handel angeboten. Eine Spezialisierung
nach Fachrichtungen oder Schwerpunkten erfolgt dabei nicht. Angesichts der Aufgaben-
vielfalt ist zumindest bei den GroR3speditionen allerdings zu beobachten, dass sich Aus-
zubildende hier spatestens im Vorfeld ihrer Abschlussprifung bereits auf bestimmte

Einsatzgebiete spezialisieren.

! Fur den Bereich Handel und Industrie lagen die Durchschnittswerte im Jahr 2008 sogar
bei 730 Euro (West) bzw. 632 Euro (Ost) pro Monat. Siehe Bundesinstitut fir Berufsbil-
dung (BiBB): Datenbank Ausbildungsvergutungen (Stand: 7.1.2009).

% Neben der neuen Berufsbezeichnung, die den besonderen Stellenwert moderner logis-
tischer Dienstleistungen stérker betonen soll, enthalt die Ausbildungsordnung eine Reihe
von Neuerungen: So wird u.a. die Rolle der Information in logistischen Prozessen sowie
die Nutzung von Informations- und Kommunikationstechniken praziser definiert. Ferner
wird die wachsende Bedeutung der englischen Sprache berticksichtigt.

Standorte

Ausbildungsberuf
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Tabelle 2 stellt die Entwicklung der Ausbildungszahlen in dem Ausbildungsberuf Kauf-
mann fur Spedition und Logistikdienstleistung (bzw. Speditionskaufmann) fir den Zeit-
raum von 1999 bis 2008 dar. Demnach hat sich die Anzahl der neu abgeschlossenen
Ausbildungsvertrage in den letzten Jahren erkennbar erhéht. Wurden im Jahr 1999 noch
4.976 neue Vertrage zu einer Ausbildung als Speditionskaufmann geschlossen, so waren
es 2008 bereits 5.949. Die positive Entwicklung wurde neben der bis ins Jahr 2008 hin-
einreichenden allgemeinen guten Konjunkturlage auch durch die voranschreitende Glo-
balisierung und die hiermit verbundene generelle Zunahme der Nachfrage nach logisti-
schen und speditionellen Dienstleistungen stimuliert. Von den 5.246 Prifungsteilnehmern
im Jahr 2008 bestanden 4.785 bzw. 91,2 Prozent ihre Abschlussprifung mit Erfolg.

Tabelle 2: Ausbildungsberuf Speditionskaufmann / Kaufmann fur Spedition und Logistikdienst-
leistung — Zahl der Auszubildenden und Prifungsteilnehmer von 1999 bis 2008

Ausbildungsvertrage Prifungsteilnehmer

Neu abgeschl.

Ausbildungsberuf Jahr Ausbildungs-
vertrage am
von von ins- 31.12. ) darunter be-
Mén- insgesamt
Frauen gesamt standen
nern
Speditionskaufmann 1999 7.219 5.666 12.885 4.976 4.388 3.901
Speditionskaufmann 2000 7.358 6.019 13.377 5.361 4.714 4.286
Speditionskaufmann 2001 7.517 6.198 13.715 5.332 4.919 4.350
Speditionskaufmann 2002 7.271 5.981 13.252 4.673 5.026 4.481
Speditionskaufmann 2003 7.297 5.789 13.086 4.872 5.129 4.445
Kaufmann fir Spedition und
Logistikdienstleistung 2004 7.162 5.607 12.769 4.783 5.413 4.619
Kaufmann fiir Spedition und
Logistikdienstleistung 2005 7.295 5.567 12.862 4.833 4.915 4.295
Kaufmann fur Spedition und
Logistikdienstleistung 2006 7.627 5.750 13.377 5.267 5.085 4.567
Kaufmann fur Spedition und
Logistikdienstleistung 2007 8.499 6.399 14.898 6.029 4.661 4.290

Kaufmann fiir Spedition und
Logistikdienstleistung 2008 8.871 6.693 15.564 5.949 5.246 4.785

Anmerkung: Im Jahr 2004 trat die Verordnung tber die Berufsausbildung zum Kaufmann/zur Kauffrau fur Spe-
dition und Logistikdienstleistung in Kraft, die den Beruf Speditionskaufmann/-kauffrau abldste. Aus diesem
Grund wird in der Tabelle ab dem Jahr 2004 nur noch die aktuelle Berufsbezeichnung gefiihrt. In den Daten
enthalten sind gleichwohl auch noch die Auszubildenden, die ihre Berufsausbildung noch unter der alten Be-
rufsbezeichnung begonnen haben.

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

Grundsatzlich wird - wie bei allen anerkannten, nach dem Berufsbildungsgesetz oder der
Handwerksordnung geregelten Ausbildungsberufen - eine bestimmte schulische oder be-
rufliche Vorbildung rechtlich nicht vorgeschrieben. Vertiefte Kenntnisse in den Schulfa-
chern Mathematik, Deutsch, Englisch, Erdkunde und Informatik dirften angesichts des
beschriebenen Téatigkeits- und Anforderungsprofils jedoch Voraussetzung fur eine erfolg-
reiche Ausbildung zum Kaufmann fir Spedition und Logistikdienstleistung sein. Ein er-
folgreicher Schulabschluss wird von den Ausbildungsbetrieben regelmafig fur die Auf-
nahme einer Ausbildung zum Kaufmann fir Spedition und Logistikdienstleistung voraus-

gesetzt (siehe Tabelle 3). Auszubildende, die keinen Hauptschulabschluss vorweisen

Entwicklung der
Ausbildungs-
zahlen

Bildungshinter-
grund der Auszu-
bildenden
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kénnen, stellen die Ausnahme dar, wenngleich ihre Anzahl zuletzt gestiegen ist. Ange-
sichts wachsender Anforderungen (s.0.) nimmt die Anzahl der Auszubildenden mit Hoch-
schul- bzw. Fachhochschulreife seit Jahren zu. Im Jahr 2007 lag ihre Anzahl mit 2.960
bereits tber der kumulierten Anzahl der Haupt- und Realschulabganger. Die bereits aus
der Beschéftigtenstatistik abzulesende Entwicklung, wonach eine zunehmende Anzahl
von Speditionskaufleuten Uber die Hochschulreife verfugt, findet demnach in der Ausbil-
dungsstatistik ihre Entsprechung. Gegenwartig deutet sich damit eine Entwicklung an,
wonach es fir Schulabgénger mit einem mittleren Bildungsabschluss zunehmend
schwieriger wird, im Wettbewerb um knappe Ausbildungsplatze gegenliber Bewerbern
mit hoheren Bildungsabschlissen zu bestehen.

Tabelle 3: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Speditionskaufmann/Kaufmann fur 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 2411 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 fir Spedition und
Logistikdienstleistung 2004 2.753 2.030 4.783 2 292 1.613 1.632 13 1.013 15 203
Kaufmann fir 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 fuir Spedition und
Logistikdienstleistung 2007+  3.444 2.585 6.029 67 292 2.430 2.960 - - - 280

* Fur das Jahr 2007 findet seitens des Statistischen Bundesamtes lediglich eine Ausweisung nach den
Merkmalen ,ohne Hauptschulabschluss*, ,Hauptschulabschluss®, ,Realschulabschluss oder vergleichbarer Ab-
schluss®, ,Hochschul-/Fachhochschulreife* sowie ,im Ausland erworbener Abschluss, nicht zuzuordnen“ statt.
Die Fallzahl fur letztgenanntes Merkmal wird in der Tabelle unter ,Sonstige und ohne Angabe* aufgefihrt.
Anmerkung: Im Jahr 2004 trat die Verordnung Uber die Berufsausbildung zum Kaufmann/zur Kauffrau fir Spe-
dition und Logistikdienstleistung in Kraft, die den Beruf Speditionskaufmann/-kauffrau abldste. Aus diesem
Grund wird in der Tabelle ab dem Jahr 2004 nur noch die aktuelle Berufsbezeichnung gefiihrt. In den Daten
enthalten sind gleichwohl auch noch die Auszubildenden, die ihre Berufsausbildung noch unter der alten Be-
rufsbezeichnung begonnen haben.

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur — Berufliche Bildung.

Zwar besteht ein nennenswerter Mangel an Bewerbern auf die ausgeschriebenen Aus- ~ Nachwuchs-
bildungsplatze nach Kenntnis des Bundesamtes bislang nicht. Als problematisch wird von SEIEng
Gesprachspartnern des Bundesamtes teilweise jedoch die Gewinnung von Auszubilden-

den mit héherem Schulabschluss bezeichnet. Hier scheint derzeit zum Teil noch eine ge-

ringere Bereitschaft zu bestehen, eine Ausbildung im Speditions- und Logistiksektor zu

beginnen. Haufig werden kaufméannische Ausbildungen im Bereich Industrie, Banken und

Versicherungen bevorzugt. Die Ausbildung zum Kaufmann fir Spedition und Logistik-
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dienstleistung ist daher aus Sicht der Auszubildenden nicht selten erst die zweite Wahl.
Die Gesprachspartner des Bundesamtes begriinden dies mit dem in der Gesellschaft
vergleichsweise schlechteren Image der Branche gegentber der Kredit- und Versiche-
rungswirtschaft oder der Industrie. Einzelne Konzernunternehmen begegnen dieser Prob-
lematik mit aufwendigen Informationsveranstaltungen in den regionalen Schulen, mit Hil-
fe derer Schulabgéangern die Speditions- und Logistikbranche sowie die hier bestehenden
beruflichen Entwicklungsmoglichkeiten naher gebracht werden sollen. Des Weiteren
wurden teilweise spezielle Anreizsysteme implementiert, um das Interesse flr eine Aus-
bildung zu steigern bzw. die Motivation wahrend der Ausbildung zu fordern. Beispielswei-
se bieten einige Unternehmen den Auszubildenden bei Gberdurchschnittlichen Leistun-
gen an, einen befristeten Zeitraum wahrend der Ausbildung in einer ausléndischen Nie-
derlassung mit Ubernahme der Wohn- und Verpflegungskosten sowie Taschengeld fort-
zufiihren. Auch aufgrund derartiger Anreize haben es groRRere, imagetrachtigere Spediti-

onen teilweise leichter, Nachwuchs zu gewinnen als kleinere Unternehmen.

Die Ausbildung der Speditionskaufleute erfolgt hauptséchlich in groReren mittelstandi-
schen Betrieben und GroRBunternehmen, die auf dem klein- und mittelstandisch struktu-
rierten deutschen Giuterverkehrsmarkt numerisch jedoch in der Minderheit sind. Tabelle 4
ist zu entnehmen, dass im Jahr 2007 rund 83 Prozent der tber 54.000 Unternehmen des
gewerblichen Giterkraftverkehrs in Deutschland nicht mehr als 10 Fahrzeuge hatten. In
diesen Unternehmen wird nur in sehr geringem Male ausgebildet, obwohl auch hier
grundsatzlich ein Bedarf an Verwaltungspersonal besteht. Sie missen ihren Personalbe-
darf weitestgehend auf dem externen Arbeitsmarkt decken. Teilweise ist zu beobachten,
dass die kleineren Unternehmen vakante Stellen in einem Bereich durch Mitarbeiter aus
anderen Bereichen besetzen, dass beispielsweise Kraftfahrer zu Disponenten aufsteigen.
Die groReren Ausbildungsbetriebe bilden teilweise Uber den eigenen Bedarf aus. Im Re-
gelfall wird der Grof3teil der Auszubildenden nach Abschluss ihrer Ausbildung von den
Ausbildungsbetrieben tbernommen. Aufgrund der Wirtschaftskrise scheint sich die Situa-
tion fir die Auszubildenden allerdings zu andern. Wurden im vergangenen Jahr die meis-
ten Pruflinge nach Kenntnis des Bundesamtes noch fest bzw. zumindest befristet unter
Vertrag genommen, so ist derzeit Ortlich zu beobachten, dass Auszubildende nach der

Abschlusspriifung zunachst keine Anstellung finden.*

! Dass zumindest ein Teil der ausgebildeten Speditionskaufleute bereits in der Vergan-
genheit nicht in ein dauerhaftes Arbeitsverhéltnis Ubernommen wurde, legt die Arbeits-
marktstatistik der Bundesagentur fur Arbeit nahe. Demnach hatten rund 10 Prozent der
im Jahr 2005 arbeitslos gemeldeten Speditionskaufleute noch nicht das 25. Lebensjahr
vollendet. Siehe Anhang A.

Ausbildungsbe-
triebe
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Tabelle 4: In Unternehmen des gewerblichen Guterkraftverkehrs ausschlie3lich oder uberwiegend
im StralRenglterverkehr Beschéftigte nach Art ihrer Téatigkeit und Zahl der Lastkraftfahr-
zeuge (Stand: November 2007)

Insgesamt davon: (in) Unternehmen mit ... Lastkraftfahrzeug(en)
1 2-3 4-10 11-50 > 50

Anzahl der Unternehmen 54.347 15.254 13.834 16.087 8.131 1.041
Anzahl der Beschaftigten 621.098 24.140 48.165 138.970 246.890 162.933
davon:

Fahrer 482.162 19.189 37.502 109.911 192.856 122.704
Lagerpersonal, Ladepersonal, Fahrdienstleiter 36.894 798 2.733 6.232 14.903 12.229
Technisches Personal, Mechaniker 15.934 154 684 2.332 7.273 5.490
Verwaltungspersonal 86.109 4.000 7.246 20.496 31.858 22.509

Quelle: Bundesamt fur Giiterverkehr: Struktur der Unternehmen des gewerblichen Giiterkraftverkehrs und des
Werkverkehrs, Band USTAT 14, K6ln 2009.

Trotz der letztgenannten Einschrénkungen besitzt das Angebot von Ausbildungsstellen
im kaufmannischen Bereich auf Seiten der deutschen Transport- und Speditionsunter-
nehmen eine erkennbar héhere Prioritat als beispielsweise im Bereich des Fahrperso-
nals. Dies hat zum einen damit zu tun, dass geeignete Fachkrafte auf dem externen Ar-
beitsmarkt nach Aussage von Marktteilnehmern nur bedingt zur Verfigung stinden oder
gegebenenfalls teuer bezahlt werden mussten. Zum anderen ermégliche die eigene Aus-
bildung eine gezielte Ausrichtung des Auszubildenden auf die individuelle Struktur des
Unternehmens. Die hohe Prioritét der eigenen Ausbildung von Speditionskaufleuten dirf-
te nicht zuletzt mit deren hoher Ergebnisverantwortung fir das Unternehmen zusam-
menhéangen. Eine adaquate Besetzung der Stelle ist kritisch fir den Unternehmenser-

folg.!

Nach Beendigung der Ausbildung bestehen grundsatzlich verschiedene Mdglichkeiten fur ~ Weiterbildung
Aufstiegsweiterbildungen. Naheliegend ist eine Weiterbildung zum Fachkaufmann fir
Einkauf und Logistik oder zum Verkehrsfachwirt. Auf Leitungs- und Spezialfunktionen,
zum Beispiel auf der mittleren Flhrungsebene, bereiten auch andere Weiterbildungen
vor, wie beispielsweise Verkehrsbetriebswirt oder Betriebswirt fir Logistik. Kaufleute fur
Spedition und Logistikdienstleistung mit allgemeiner Hochschulreife kdénnen studieren
und beispielsweise einen Bachelorabschluss im Bereich Logistik erwerben. Nach Kennt-
nis des Bundesamtes wird die Wahrnehmung derartiger WeiterbildungsmafRnahmen von
einem Teil der Verkehrsunternehmen nicht nur angeboten, sondern aktiv geférdert. Dabei
handelt es sich in der Hauptsache jedoch um mittelstdndische und gréRere Unterneh-
men, die ihre Fachkrafte auf diese Weise fur Fihrungspositionen vorbereiten wollen. Ge-
auRert wurde von Gesprachspartnern, dass zum Teil allerdings nur eine geringe Bereit-
schaft beim bestehendem Personal existiere, sich weiterzubilden, um dann eine Fih-

! Wie Tabelle 12 in Abschnitt 4 entnommen werden kann, blieb die Anzahl der Vertrage
fur eine Ausbildung zum Berufskraftfahrer in den vergangenen Jahren deutlich hinter je-
ner im kaufmannischen Bereich zuriick. Anstatt selber in eine Ausbildung zum
Berufskraftfahrer zu investieren, decken Giterkraftverkehrsunternehmen ihren
diesbeziglichen Bedarf in weiten Teilen auf dem externen Arbeitsmarkt. Im Gegensatz
zu Speditionskaufleuten sind Fahrer aus Sicht der Unternehmen grundsétzlich auch ohne
groRere Friktionen zu ersetzen.
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rungsposition zu Ubernehmen. In den kleineren Unternehmen sind derartige Weiterbil-
dungsmal3nahmen nach Einschatzung des Bundesamtes nur wenig verbreitet, was auch
damit zusammenhangt, dass Fuhrungspositionen hier relativ rar sind bzw. in Familienbe-
trieben oftmals von Familienmitgliedern besetzt werden. Aussagekraftige Daten, in wel-
chem Umfang von den Verkehrsunternehmen Fort- und Weiterbildungsmal3nahmen an-

geboten werden, liegen dem Bundesamt allerdings nicht vor.

2.5 Arbeitslose und offene Stellen

Einen Indikator fir den aktuellen Fachkraftebedarf und das Fachkréfteangebot bieten die
Arbeitsmarktstatistiken der Bundesagentur fir Arbeit, denen fur die einzelnen Berufs-
gruppen Daten zur Anzahl der Arbeitslosen und der offenen Stellen enthommen werden
konnen. Hier ist es mdoglich, die Berufsordnung 701 feiner zu differenzieren, mithin die
Datensétze um die artverwandten Berufe Schifffahrts-, Luftverkehrs- und Lagereikauf-
mann sowie Seeguterkontrolleur und Reeder zu bereinigen. Bei einer alleinigen Betrach-
tung der verbleibenden Spediteure/Speditionskaufleute (Berufsordnung 7010) zeigt sich
in den letzten Jahren eine divergierende Entwicklung bei den Arbeitslosenzahlen und den

offenen Stellen fiir diesen Zielberuf (siehe Abbildung 1).

Abbildung 1: Entwicklung der offenen Stellen und der arbeitslos gemeldeten Speditionskaufleute
(701) im Zeitraum von Januar 2005 bis Juni 2009
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Quelle: Bundesagentur fur Arbeit.

Wahrend sich die Anzahl der arbeitslosen Spediteure/Speditionskaufleute (7010) von
rund 9.000 im Januar 2005 auf rund 3.700 im Juni 2008 mehr als halbiert hat, stieg die
Anzahl der offenen Stellen im selben Zeitraum von rund 900 auf rund 2.500 Stellen. Seit-
dem geht die Schere vor dem Hintergrund der Wirtschaftskrise und des hieraus resultie-

renden Nachfrageriickgangs nach Speditions- und Logistikdienstleistungen wieder aus-

Fachkraftebedarf /
-angebot
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einander. Zuletzt standen im Juni 2009 knapp 6.000 arbeitslos gemeldeten Spediteu-
ren/Speditionskaufleuten lediglich rund 1.000 offene Stellen gegentber. Trotz des An-
stiegs der Arbeitslosenzahlen ist nach Kenntnis des Bundesamtes eine grofR3ere Entlas-
sungswelle bei den kaufmé&nnischen Angestellten in den Transport- und Speditionsbe-
trieben bislang ausgeblieben. Dies hangt zum Teil mit Fachkrafteengpassen in der jlinge-
ren Vergangenheit zusammen, aufgrund derer sich Unternehmen bislang scheuen, quali-
fiziertes Personal freizusetzen, das dann bei einer wirtschaftlichen Erholung wieder teuer
eingekauft werden musste. Allerdings sind Speditionskaufleute ebenso wie andere Be-
schéftigtengruppen in der Transport- und Logistikbranche derzeit von Kurzarbeit betrof-
fen. Angesichts der gegenwartigen Konjunkturentwicklung wurde nach Kenntnis des
Bundesamtes das Personal im Bereich Vertrieb und Auftragsakquisition ortlich zuletzt

sogar aufgestockt.

Die Abbildungen 2 und 3 stellen fur die Monate Juni 2008 bzw. 2009 das Angebot ar-
beitsloser Spediteure/Speditionskaufleute (7010) den offenen Stellen differenziert nach
Landern gegenuber. Deutlich erkennbar hat sich die Arbeitsmarktsituation innerhalb des
letzten Jahres auch bei regionaler Betrachtungsweise gewandelt. Zeichnete sich die Si-
tuation vor rund einem Jahr noch dadurch aus, dass in bestimmten Regionen — inshe-
sondere in Ballungsgebieten mit einer hohen Dichte an Transport-, Speditions- und Lo-
gistikunternehmen — teilweise bereits ein Mangel an Fachkraften erkennbar war, so wur-
de dieses Thema von Unternehmensvertretern in den jlingsten Marktgesprachen kaum

noch angesprochen.

Grundsatzlich ist bei der Interpretation der Arbeitsmarktstatistik zu berticksichtigen, dass
es sich hierbei lediglich um einen Indikator handelt, der fur eine vollstandige Beschrei-
bung der Arbeitsmarktsituation nicht hinreichend ist. Auf der einen Seite durfte ein Teil
der offenen Stellen den 6rtlichen Arbeitsagenturen nicht gemeldet werden. Auf der ande-
ren Seite ist davon auszugehen, dass das Angebot der Arbeitsagenturen an geeigneten
Speditionskaufleuten hinter den in der Arbeitsmarktstatistik ausgewiesenen Zahlen zu-
rickbleibt, da ein Teil der Arbeitslosen gar nicht bzw. nur schwer vermittelbar sein durfte.
Dies durfte zum einen auf einen betréachtlichen Teil der Gber 49-jahrigen Arbeitslosen zu-
treffen, die im Jahr 2005 immerhin ein Viertel aller arbeitslosen Speditionskaufleute aus-
machten, zum anderen auf die Langzeitarbeitslosen. Knapp 39 Prozent der im Jahr 2005
arbeitslos gemeldeten Speditionskaufleute waren bereits mindestens ein Jahr arbeitslos.
Wahrend der tatsachliche Bedarf an Speditionskaufleuten in der Arbeitsmarktstatistik un-

terschatzt werden drfte, wird das reale Angebot an Speditionskaufleuten tberschatzt.

! Siehe Anhang A.

Regionale Arbeits-
marktsituation

Einschrénkende
Bemerkungen
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Abbildung 2: Offene Stellen und arbeitslose Spediteure/Speditionskaufleute (7010) im Juni 2008
nach Bundeslandern
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Wirttemberg), BY (Bayern), BE (Berlin), BB (Brandenburg), ST (Sachsen-Anhalt), TH (Thiuringen), SN (Sach-
sen).

Quelle: Bundesagentur fur Arbeit.

Abbildung 3: Offene Stellen und arbeitslose Spediteure/Speditionskaufleute (7010) im Juni 2009
nach Bundeslandern
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sen).

Quelle: Bundesagentur fur Arbeit.
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2.6 Zusammenfassung

Die EU-Osterweiterung und die bis ins Jahr 2008 hineinreichende gute Konjunkturent- ﬁLbsebiitlszr?g;t_-/
wicklung sowie das generelle Voranschreiten der Globalisierung und die hiermit einher-  situation
gehende Zunahme der internationalen Arbeitsteilung flhrten in den letzten Jahren zu ei-
ner steigenden Nachfrage nach logistischen und speditionellen Dienstleistungen. Die
hiermit einhergehende Verbesserung der Auftrags- und Beschéftigungslage im deut-
schen Transport- und Speditionsgewerbe spiegelte sich auf dem deutschen Arbeits- und
Ausbildungsmarkt entsprechend wider. Blieb die Zahl der sozialversicherungspflichtigen
Beschaftigungsverhaltnisse in der ersten Halfte dieses Jahrzehnts relativ konstant, so
war in der Folgezeit ein Anstieg zu beobachten, der bis ins Jahr 2008 anhielt. Parallel
hierzu nahm die Zahl der neu abgeschlossenen Ausbildungsvertrdge zu. Vor Ausbruch
der Wirtschaftskrise im Herbst vergangenen Jahres herrschte in der Speditionsbranche
regional bereits ein Mangel an entsprechendem Fachpersonal. Ursachlich hierfir ist,
dass nur ein Teil der Unternehmen in die Ausbildung und Qualifizierung des Humankapi-
tals investiert. Nach Einschatzung des Bundesamtes handelt es sich dabei in der Haupt-
sache um mittelstdndische und grof3e Unternehmen, die auf diese Weise ihren Bedarf an
Nachwuchskréaften decken wollen. Eine Vielzahl kleinerer Unternehmen, die den Grolteil
des klein- und mittelstandisch gepragten deutschen Guterkraftverkehrsgewerbes ausma-
chen, bildet jedoch nach wie vor nicht aus und ist insoweit darauf angewiesen, den eige-
nen Bedarf an kaufmannischem Personal auf dem externen Arbeitsmarkt zu decken.
Aufgrund des Nachfrageriickgangs nach speditionellen Dienstleistungen infolge der Wirt-
schaftskrise besteht in vielen Regionen derzeit eher wieder ein Uberangebot an Fach-

kraften.

Trotz des jungsten Anstiegs der Arbeitslosenzahlen scheint eine grof3ere Entlassungs- ﬁézfifri]t;&ngen
welle bei den kaufmannischen Angestellten in den Transport- und Speditionsbetrieben
bislang ausgeblieben zu sein. Dies dirfte nicht nur mit dem Fachkréaftemangel in der jin-
geren Vergangenheit zusammenhangen, sondern auch damit, dass Speditionskaufleute
in ihrer Funktion hohe Verantwortung fir den wirtschaftlichen Erfolg ihres Unternehmens
tragen. Bedingt durch den konjunkturbedingten Nachfrageriickgang nach Speditions- und
Logistikdienstleistungen gilt es derzeit, Auftragsverluste auf der einen Seite nach Mdg-
lichkeit durch Neuakquisitionen auf der anderen Seite zu kompensieren. Da die wirt-
schaftliche Uberlebensfahigkeit einiger Unternehmen von Erfolg oder Misserfolg derarti-
ger Akquisitionen abhéangig ist, darfte fur die betroffenen Mitarbeiter nicht nur das Ar-
beitspensum, sondern auch der ,Erfolgsdruck” merklich gestiegen sein. Neben den Be-
lastungen, die aus der Ausibung der eigentlichen Tatigkeit resultieren, dirften ange-
sichts der gegenwartigen Wirtschaftskrise auch die Angste um den eigenen Job belas-

tend auf viele Beschaftigte wirken.

Generell sind die Anforderungen an Speditionskaufleute in den vergangenen Jahren ge-  Anforderungen

stiegen. Dies gilt vor allem in Bezug auf die wachsende Bedeutung der Kundenorientie-
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rung, die Anwendung moderner Informations- und Kommunikationstechnologien sowie
Kostenrechnungsmethoden, die stérkere Bedeutung der Logistik sowie Fremdsprachen-
kenntnisse. Vor diesem Hintergrund lassen sowohl die Beschéftigten- als auch die Aus-
bildungsstatistiken erkennen, dass der Anteil der Beschaftigten bzw. Auszubildenden mit
einem hoheren Bildungsabschluss zunimmt. Trotz steigender Anforderungen und der im
Vergleich zu einigen anderen kaufméannischen Berufen teilweise schlechteren Arbeitsbe-
dingungen in Bezug auf Bezahlung oder Arbeitszeiten sowie eines aus Sicht der Be-
schaftigten schlechteren Images, gibt es nach Einschéatzung des Bundesamtes bislang
noch keinen erkennbaren Mangel an Bewerbern auf die ausgeschriebenen Ausbildungs-
stellen. Gleichwohl herrscht u.a. mit Banken und Versicherungen ein starker Wettbewerb
um Auszubildende mit hoheren Schulabschlissen. Einzelne Konzernunternehmen be-
gegnen dieser Problematik mit aufwendigen Informationsveranstaltungen in den regiona-
len Schulen, mit Hilfe derer Schulabgéngern die Speditions- und Logistikbranche sowie
die hier bestehenden beruflichen Entwicklungsmdglichkeiten naher gebracht werden sol-
len. Des Weiteren wurden teilweise spezielle Anreizsysteme implementiert, um das Inte-
resse fur eine Ausbildung zu steigern. Insbesondere Grof3- und Konzernspeditionen bie-
ten haufig vergleichsweise attraktive Rahmenbedingungen in Bezug auf Karriere-, Ver-
dienst- und Weiterbildungsmdglichkeiten, sofern Beschéaftigte das geforderte Mal3 an

Flexibilitat und Mobilitat in den Beruf einbringen.

Die Unternehmen des Verkehrsgewerbes stehen nicht nur untereinander im Wettbewerb
um Fachkréafte, sondern auch mit Unternehmen aus anderen Branchen. Hier zeigt sich,
dass ausgebildete Speditionskaufleute aufgrund ihrer vielseitigen und flexiblen Ausbil-
dung auch fur Unternehmen aus anderen Branchen interessant sind. Letztere bieten mit-
unter vergleichsweise attraktivere Arbeitsbedingungen. Die hohe psychische und physi-
sche Arbeitsbelastung sowie die herrschenden Arbeitsbedingungen in einer von Wettbe-
werbs- und Termindruck gepragten Branche haben nach Einschatzung des Bundesamts
zur Folge, dass sich ein Teil der Beschaftigten nach einigen Berufsjahren nach berufli-
chen Alternativen in anderen Branchen umsieht, zumal insbesondere in kleineren Unter-
nehmen, die Aufstiegsmaoglichkeiten im Allgemeinen begrenzt sind. Diese finden sie nicht
selten in den Versand- und Logistikabteilungen von Produktions- und Handelsunterneh-

men.

Wettbewerb um
Fachkrafte
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3 Schienenfahrzeugfihrer (711)
3.1 Struktur der Beschéftigten

Die Anzahl der sozialversicherungspflichtigen Beschaftigungsverhéltnisse in der Gruppe
der Schienenfahrzeugfiihrer (Berufsordnung 711) hat im Zeitraum von 1999 bis 2007
leicht abgenommen.1 Bestanden im Jahr 1999 noch rund 35.800 sozialversicherungs-
pflichtige Beschéaftigungsverhéltnisse (Bundesgebiet West: 19.300, Bundesgebiet Ost:
16.500), so waren es im Jahr 2007 lediglich noch rund 34.200 (West: 21.400, Ost:
12.800) (siehe Tabelle 6), wobei angesichts der guten konjunkturellen Entwicklung zum
Ende des Betrachtungszeitraums wieder ein leichter Anstieg der Beschaftigten zu
verzeichnen war. Da Beamte in der Statistik nicht ausgewiesen werden, sollte die Anzahl
der insgesamt beschéftigten Schienenfahrzeugfuhrer Uber diesem Wert liegen. Urséch-
lich fur die insgesamt rucklaufige Entwicklung ist der Beschéftigungsrickgang in den 6st-
lichen Bundeslandern, der durch die Zuwachse im westlichen Bundesgebiet im Betrach-
tungszeitraum nicht kompensiert werden konnte. Nach der bislang fur die ersten drei
Quartale 2008 vorliegenden Beschaftigungsstatistik der Bundesagentur fir Arbeit hat
sich die Zahl der sozialversicherungspflichtigen Beschéftigungsverhéltnisse in der Be-
rufsordnung 711 bis zum Herbst 2008 weiter erhéht. Zum Stichtag 30. September 2008
belief sich deren Anzahl auf rund 35.500 (30.06.2007: 34.800).2 Der Schwerpunkt der
Beschaftigung liegt im Dienstleistungssektor. Im Jahr 2007 waren 92,1 Prozent aller Be-
schéaftigten diesem Sektor zuzuordnen; mit einem Anteil von 87,3 Prozent entfiel der
Grol3teil der Beschaftigten auf den Bereich Verkehr und Nachrichteniibermittiung. Knapp
7,9 Prozent aller Beschéaftigten arbeiteten im produzierenden Gewerbe. Aufgrund des
hohen Anteils Beschéaftigter mit Bezug zum Personenverkehr wird der Anteil der Beschaf-
tigten mit einem Bezug zur Logistik an den Gesamtbeschéftigten von der Fraunhofer-
Arbeitsgruppe fur Technologien der Logistik-Dienstleistungswirtschaft (ATL) auf rund 20

Prozent geschéitzt.3

Der Anteil alterer Schienenfahrzeugfuhrer an den Gesamtbeschéftigten hat sich in den
vergangenen Jahren kontinuierlich erhéht. Lag der Anteil der Beschéaftigten, die 50 Jahre
und alter sind, im Jahr 1999 noch bei 16,1 Prozent, so erreichte er im Jahr 2007 bereits
22,5 Prozent. Erkennbar zugenommen hat auch der Anteil der Beschéftigten in der Al-
tersklasse der 35- bis unter 50-jahrigen. Da in den kommenden Jahren in zunehmendem
Maf3e Schienenfahrzeugfihrer altersbedingt aus dem Berufsleben ausscheiden werden,
ist in den nachsten Jahren ceteris paribus ein Anstieg der Nachfrage nach Schienenfahr-

zeugfihrern seitens der Eisenbahnverkehrsunternehmen zu erwarten. Dem wachsenden

Y In der Berufsordnung 711 werden Schienenfahrzeugfuhrer, 0.n.A. (7110), Lokomotiv-
fuhrer, -heizer (7111), Schienenfahrzeugfihrer im Stadtverkehr (7112) und andere
Schienenfahrzeugfuhrer (7119) zusammengefasst.

? Daten zur Struktur der Beschaftigten liegen fur das Jahr 2008 nicht vor.

® Siehe Fraunhofer-Arbeitsgruppe fiir Technologien der Logistik-Dienstleistungswirtschaft
(ATL): Stand und Entwicklung der Logistik in Deutschland mit Schwerpunkt auf die Logis-
tikbeschaftigung ausgewahlter Marktsegmente (LogBes), S. 16 ff., Nirnberg 2006.

Beschéaftigungs-
entwicklung

Altersstruktur
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Anteil alterer Schienenfahrzeugfihrer steht in den letzten Jahren eine ricklaufige An-
teilsentwicklung jingerer Jahrgange gegenuber. So ging der Anteil der unter 25-jahrigen
an den Beschaéftigten von 3,9 Prozent im Jahr 1999 auf 2,8 Prozent im Jahr 2007 zurick.
Der Anteil der 25- bis unter 35-jahrigen an den Beschéftigten hat sich im Betrachtungs-
zeitraum mehr als halbiert und erreichte zuletzt 14,7 Prozent. Die Neigung jingeren
Menschen, den Beruf des Schienenfahrzeugfuhrers zu ergreifen, ist offensichtlich gering.
Bei einer differenzierten Betrachtung nach Regionen zeigt sich im Hinblick auf die Alters-
struktur ein uneinheitliches Bild fir das westliche und das dstliche Bundesgebiet. So liegt
im 6stlichen Bundesgebiet der Anteil der Beschaftigten unter 25 Jahre sowie jener der Al-
tersklasse 25 bis unter 35 Jahre deutlich unter dem bundesweiten Durchschnitt, der An-

teil der Beschaftigten, die 50 Jahre und alter sind, dartber.

Tabelle 5: Struktur der sozialversicherungspflichtig beschéftigten Schienenfahrzeugfiihrer (711)
1999 2001 2003 2005 2007

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

Beschéftigtengruppen (in %)

Frauen 8,6 8,7 8,6 8,4 8,4
Auslander 3,8 4,8 4,6 4,3 4,4
Unter 25 Jahre 3,9 4,3 3,4 2,8 2,8
25 bis unter 35 Jahre 33,0 27,7 22,5 18,5 14,7
35 bis unter 50 Jahre 46,9 51,0 56,7 59,4 59,9
50 Jahre und &lter 16,1 17,0 17,5 19,3 22,5
Teilzeit unter 18 Stunden 0,1 0,2 0,3 0,2 0,3
Teilzeit 18 Stunden und mehr 2,1 2,7 3,3 4,2 5,1
Ohne abgeschlossene Berufsausbildung 14,2 13,2 13,3 12,9 12,5
Mit abgeschlossener Berufsausbildung 83,2 83,9 834 83,3 83,1

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

Branchenstruktur (in %)

Land-, Forstwirtschaft, Gartenbau 0,1 0,1 0,1 0,0 0,1
Produzierendes Gewerbe, darunter: 11,8 8,3 7,2 7,3 7,9
Maschinen-, Fahrzeugbau 0,7 0,7 0,9 0,9 0,9
Baugewerbe 0,9 0,7 0,8 14 1.4
Ubriges produzierendes Gewerbe 10,2 6,8 55 5,0 5,6
Dienstleistungssektor, darunter: 88,1 91,6 92,7 92,6 92,1
Handel 15 15 1,4 15 1,5
Verkehr und Nachrichtentibermittlung 83,8 86,3 87,6 87,2 87,3
Kredit- und Versicherungsgewerbe 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Ingenieurbiros, Rechtsberatung, Werbung 1,0 14 0,9 1,2 1,7
Erziehung, Unterricht, Kultur, Sport, Unterhaltung 0,1 0,2 0,3 0,1 0,1
Gesundheits- und Sozialwesen 0,1 1,0 0,2 0,2 0,2
Offentliche Verwaltung, Sozialversicherung 0,4 0,3 14 14 0,3
Ubrige Dienstleistungen 1,1 0,9 0,9 0,9 0,9

Quelle: Institut fur Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (IAB) - Berufe im Spiegel der Statistik.
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Ein Blick auf den Bildungshintergrund zeigt, dass 83,1 Prozent der sozialversicherungs-
pflichtig beschéaftigten Schienenfahrzeugfuhrer im Jahr 2007 uber eine abgeschlossene
Berufsausbildung, 0,3 Prozent Uber einen Fachhochschulabschluss und weitere 0,2 Pro-
zent Uber einen Universitatsabschluss verfligten. Diese Anteile blieben im Zeitraum von
1999 bis 2007 relativ konstant. Erkennbar ist der im Zeitablauf leicht riicklaufige Anteil
von Beschaftigten, die nicht Uber eine abgeschlossene Berufsausbildung verfiigen. Vor
dem Hintergrund eines wachsenden Personalbedarfs und &rtlich bereits zu beobachten-
der Personalengpésse wurden nach Kenntnis des Bundesamtes in der jungeren Vergan-
genheit von nicht-bundeseigenen Eisenbahnverkehrsunternehmen vermehrt Umschuler
in neunmonatigen ,Crashkursen“ zum Lokfuhrer ausgebildet.1 Insoweit ist davon auszu-
gehen, dass ein Teil der sozialversicherungspflichtig beschaftigten Schienenfahrzeugfih-
rer keine Berufsausbildung zum Lokflhrer vorweisen kann. Haufig handelt es sich bei
diesen Umschilern um Personen, die ihre Ausbildung in artverwandten Berufsfeldern,
z.B. Schlosser, absolviert haben oder zuvor in eisenbahnaffinen Berufen tatig waren, z.B.
ehemalige Beschéftigte in Stellwerken, die infolge der zunehmenden Automatisierung
freigesetzt wurden. Der Anteil an Lokfuhrern, die ursprunglich eine andere Berufsausbil-
dung ergriffen haben und erst zu einem spéateren Zeitpunkt in den Beruf des Lokflhrers
gewechselt sind, hat daher zugenommen. Hinsichtlich des Ausbildungsverhaltens zeigen
sich damit offensichtlich Parallelen zum Stra3engiterverkehr. 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 Fuhrerschein erwarten.
3.2 Tatigkeits- und Anforderungsprofil

Exemplarisch fur die Berufsordnung 711 wird nachstehend das Tatigkeits- und Anforde-
rungsprofil fir Eisenbahner im Betriebsdienst der Fachrichtung Lokflhrer und Transport
skizziert.? Eisenbahner im Betriebsdienst der Fachrichtung Lokfihrer und Transport steu-
ern Lokomotiven und Triebfahrzeuge im Schienenpersonen- und -guterverkehr. In der
Regel als Lokfuhrer, aber auch als S- und U-Bahnfiuhrer, sorgen sie fur einen punktli-
chen, reibungslosen und sicheren Betriebsablauf. Sie rangieren, stellen einzelne Zige
zusammen und sorgen dafiir, dass die richtigen Wagen in der richtigen Anzahl an die je-
weilige Lokomotive angekoppelt werden. Vor der Fahrt Gberprifen sie sicherheitsrelevan-

te Gerate und Baugruppen ihres Zuges. Wahrend der Fahrt beobachten sie die Fahrstre-

! Schienenfahrzeugfuhrer haben mit Schienenfahrzeugen unterschiedlichen Typs zu tun
und kénnen in drei verschiedenen Klassen eine Berechtigung zum Fihren eines Fahr-
zeugs erwerben: auf Rangierfahrten, auf festgelegten regionalen Strecken mit genauen
Kriterien fUr die Betriebsverhaltnisse und schliel3lich fir alle Gbrigen Zwecke. Siehe BE-
RUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit (Stand Juli 2009).

? Eisenbahner/-in im Betriebsdienst ist ein anerkannter Ausbildungsberuf nach dem Be-
rufsbildungsgesetz (BBiG). Diese bundesweit geregelte 3-jahrige Ausbildung wird in Ei-
senbahnunternehmen in den Fachrichtungen ,Lokfuhrer/-in und Transport* und ,Fahr-
weg" angeboten. Siehe hierzu und im Folgenden BERUFENET-Datenbank der Bundes-
agentur fir Arbeit (Stand Juli 2009).

Bildungsstruktur

Tatigkeiten
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cke und Signale, nach denen sie sich richten. Bei technischen Stérungen oder Unféllen
sorgen sie fur Abhilfe und verhindern Folgeschéden. Sie richten sich nach Fahrplanen,
fihren Zugmeldebicher und Begleitpapiere. Ferner beraten und informieren sie Kunden

Uber Reise-, Transport- und Verlademdglichkeiten, Tarife sowie Fahrplane.

Eng verbunden mit den Tatigkeiten sind die vielfaltigen Anforderungsprofile an die Schie-  Anforderungen
nenfahrzeugfiihrer. Grundsétzlich setzt das Berufsbild eine Neigung zum Umgang mit
technischen Geraten, Maschinen und Anlagen, d.h. Interesse an Technik voraus. Um
den Zustand der Lokomotive bzw. des Triebfahrzeuges und deren Betriebssicherheit be-
urteilen und etwaige Mangel oder Funktionsstdrungen identifizieren zu konnen, bedarf es
technischen Sachverstands und genauer Kenntnisse samtlicher Funktionen des Fahr-
zeugs. Die Identifizierung moglicherweise vorhandener Mangel oder Funktionsstérungen
setzt eine systematische und planvolle Vorgehensweise des Schienenfahrzeugfihrers
voraus und erfordert zugleich Sorgfalt sowie die Neigung zu prifenden und kontrollieren-
den Téatigkeiten. Technische Regelwerke sowie gesetzliche, verkehrsrechtliche und be-
triebsinterne Vorschriften, die den sicheren Schienenverkehr regeln, missen ihnen
detailliert bekannt sein, damit sie ihr Fahrzeug sicher steuern kénnen. Da die Arbeit in
den Fahrzeugen in der Regel allein erfolgt, ist eine selbstandige Arbeitsweise
erforderlich. Da sie hohe Verantwortung fir Personen (im Personenverkehr) und
Sachwerte (im Guterverkehr) tragen, werden von Schienenfahrzeugfiihrern Umsicht und

Verantwortungsbewusstsein erwartet.

Zwar hat der technische Fortschritt die Arbeit des Lokflhrers in vielen Bereichen erleich-
tert. Auf der anderen Seite hat sich das Anforderungsprofil an Lokfuhrer erhéht. So wer-
den von ihnen heute haufig Zusatzqualifikationen, z.B. die Befahigung zum Wagenprifer
bzw. Wagenmeister, gefordert, um unabhéngiger von Dritten zu sein. Derartige Anforde-
rungen sind insbesondere auf Seiten der nicht-bundeseigenen Eisenbahnen zu beobach-
ten. Zwar sind im Rahmen grenziberschreitender Verkehre Lokfihrerwechsel an den
Grenzen ortlich noch die Regel. Der wachsende Anteil grenziiberschreitender Verkehre
fuhrt jedoch zu steigenden Anforderungen u.a. in Bezug auf die Fremdsprachenkenntnis-

se der Lokomotivfiihrer.

Im Falle von Stérungen oder eines Unfalls miissen sie Ruhe und Uberblick bewahren  »Soft skills®
und die erforderlichen MalRnahmen zielstrebig einleiten. Dabei sind physische und psy-
chische Belastbarkeit erforderlich. Kommunikationsfahigkeit und ggf. ein freundliches,
servicebereites Auftreten gegeniber den Fahrgésten sind insbesondere im Personen-
nahverkehr unerlasslich. Zuverlassigkeit, z.B. damit Fahrplane eingehalten werden, so-
wie Mobilitatsbereitschaft sind weitere Anforderungen an die Schienenfahrzeugfihrer.
Letzteres gilt insbesondere fir Beschéaftigte, die im Fernverkehr eingesetzt werden, und
daher héaufig fernab vom Wohnort tUbernachten mussen. Angesichts der wachsenden
Nachfrage haben auch Personaldienstleistungsunternehmen in den vergangenen Jahren

ihr Angebot an Lokfiihrern ausgeweitet. Dass die hier beschéftigten Lokflhrer sehr mobil
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sein mussen, bedarf angesichts ihres potenziell groR3en regionalen Einsatzgebietes kei-

ner weiteren Erlauterung.
3.3 Arbeitsbedingungen

Zwar sind Schienenfahrzeugfiihrer hauptsachlich in den Zigen tatig. Allerdings arbeiten
sie teilweise auch auf Bahnhofen oder unter freiem Himmel und sind dann den jeweils
herrschenden Witterungsverhaltnissen ausgesetzt. An die Zugluft auf den Bahnsteigen
mussen sie sich ebenso gewdhnen wie an den unebenen, schwankenden oder rutschi-
gen Boden auf den Gleisen oder in fahrenden Zigen. Im Falle von Stérungen oder eines
Unfalls miissen sie Ruhe und Uberblick bewahren und die erforderlichen MaRnahmen
Zielstrebig einleiten. All dies erfordert eine hohe physische und psychische Belastbarkeit.
Letzteres gilt insbesondere im Falle von Personenschaden. In den Fahrzeugen arbeiten
die Schienenfahrzeugfuhrer im Allgemeinen allein. Sie stehen jedoch durch Telekommu-
nikationseinrichtungen wie dem Zugfunk mit Kollegen in den Stellwerken in Kontakt.
Beim Rangieren, z.B. beim Zusammenstellen von Ziigen, missen sie sehr umsichtig ar-
beiten, damit kein Unfall geschieht. Hier tragen sie Schutzkleidung wie Handschuhe, Si-
cherheitsschuhe und Helm. Ferner ist zu beobachten, dass Unternehmen, die sowohl im
Guter- als auch im Personenverkehr tatig sind, Lokomotivfiihrer zwischen den Bereichen
austauschen. Des Weiteren sind Kooperationen zwischen nicht-bundeseigenen Eisen-

bahnen, im Rahmen derer Personal untereinander ausgetauscht wird, keine Seltenheit.

Die physischen und psychischen Belastungen, denen sich Schienenfahrzeugfiihrer aus-
gesetzt sehen, spiegeln sich in vergleichsweise hohen krankheitsbedingten Fehlzeiten
wider. Im Jahr 2007 gehorten Schienenfahrzeugfiihrer erneut zu den Berufen mit den
meisten Arbeitsunféhigkeitstagen (siehe Tabelle 6). Durchschnittlich fehlten Schienen-
fahrzeugfihrer im Jahr 2007 krankheitsbedingt 19,6 Tage am Arbeitsplatz. Im Jahr 2006

hatte die Zahl der durchschnittlichen Krankheitstage noch 17,7 betragen.2

! Im Jahr 2007 belief sich die Anzahl der Bahnbetriebsunfalle mit Personenschaden auf
insgesamt 602. Siehe Statistisches Bundesamt: Eisenbahnverkehr — Betriebsdaten des
Schienenverkehrs 2007, Fachserie 8, Reihe 2.1, Wiesbaden 2008.

? Siehe BKK Bundesverband; Gesundheitsreport 2007, S. 70, Essen 2007 sowie BKK
Bundesverband: Gesundheitsreport 2008, S. 50, Essen 2008.

Arbeitsumfeld

Arbeitsunfahigkeit
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Tabelle 6: Berufe mit den meisten Arbeitsunféhigkeitstagen 2007 (Mé&nner und Frauen)

Falleje  Tageje
Schliissel  Mitglieder  Mitglied  Mitglied

Gleisbauer 463 4.283 1,3 24,7
Stahlbauschlosser, Eisenschiffbauer 275 13.374 1,8 24,6
StralRenreiniger, Abfallbeseitiger 935 12.385 1,6 24,3
Kranfihrer 544 4.503 13 23,0
Halbzeugputzer und sonstige Formgiel3erberufe 203 6.342 1,7 22,4
StraBenwarte 716 6.517 1,9 21,7
Eisenbahnbetriebsregler, -schaffner 712 39.562 1,2 20,9
Fahrzeugreiniger, -pfleger 936 6.696 1,2 20,4
Schweil3er, Brennschneider 241 20.106 15 20,3
Transportgeratefiihrer 742 16.031 1,3 20,3
Walzer 192 8.748 1,3 20,1
Gummihersteller, -verarbeiter 143 13.388 1,4 20,1
Geldeinnehmer, -auszahler, Kartenverkaufer, -kontrolleure 706 4.659 1,4 20,0
Eisen-, Metallerzeuger, Schmelzer 191 9.185 1,2 19,9
Helfer in der Krankenpflege 854 42.551 1,2 19,7
Raum-, Hausratreiniger 933 70.717 11 19,7
Maschinen-, Behalterreiniger u. verw. Berufe 937 6.584 1,2 19,6
Schienenfahrzeugfihrer 711 20.211 1,3 19,6
Elektrogeréte-, Elektroteilemontierer 321 27.730 15 19,4
Drahtverformer, -verarbeiter 212 6.057 1,4 19,4

Quelle: BKK Bundesverband: BKK Gesundheitsreport 2008, Essen 2008.

Wie Abbildung 4 zu entnehmen ist, war rund ein Viertel aller Arbeitsunfahigkeitstage bei
Schienenfahrzeugfuhrern auf Erkrankungen der Muskeln oder des Skeletts zurtickzufiih-
ren. Daneben spielten Verletzungen und Atemwegserkrankungen eine grof3ere Rolle.
Allgemein Uben psychische Erkrankungen einen zunehmenden Einfluss auf das Erkran-
kungsgeschehen aus. Gemessen an den durch sie verursachten Fehltagen lagen die
psychischen Stérungen bei Schienenfahrzeugfihrern an vierter Stelle. Je beschéftigtes
BKK-Mitglied entfielen im Jahr 2007 im Durchschnitt bereits 2,3 Tage auf diese Erkran-
kungsart (2006: 1,9 Tage). Die Schienenfahrzeugfiihrer geh6ren damit zu jenen Berufs-
gruppen, in denen die Morbiditat durch psychische Erkrankungen absolut am grof3ten

ist.!

Abbildung 4: Krankheitsgeschehen in der Berufsordnung ,Schienenfahrzeugfuhrer® im Jahr
2007, Tage je 100 beschéaftigte BKK-Mitglieder 2007

| |
503 318 106 233 380
| |

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%
O Muskeln/Skelett O Atmungssystem B Verdauungssystem OHerz/Kreislauf
O Psych. Stérungen E Verletzungen O Sonstige

Quelle: BKK Bundesverband: BKK Gesundheitsreport 2008, Essen 2008.

! Siehe BKK Bundesverband: BKK Gesundheitsreport 2008, S. 72 f, Essen 2008.

Krankheitsge-
schehen
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Die Verdienstmaglichkeiten der Schienenfahrzeugfiihrer sind regional und branchenspe-  Verdienst
zifisch verschieden und variieren u.a. in Abhéangigkeit vom Alter und der Dauer der Be-
triebszugehorigkeit. Neben einer Grundverglitung werden teilweise Zulagen, Zuschlage
und Sonderzahlungen, etwa flr Nacht- und Schichtarbeit, gewahrt. Bedingt durch die ho-
hen Tarifabschliisse im vergangenen Jahr sind die Personalaufwendungen der Eisen-
bahnverkehrsunternehmen zuletzt spirbar gestiegen. GemalR gultigem Tarifvertrag fur
Lokomotivfuhrer von Schienenverkehrsunternehmen des Agv MoVe (LfTV) betragt die ta-
rifiche Bruttogrundvergitung bei einer Tatigkeit als Streckenlokomotivfihrer (Tarifgruppe
LF 5) bzw. Auslands-/Ausbildungslokomotivfihrer (Tarifgruppe LF 4) seit dem 1. Februar
2009 zwischen 2.250 und 2.850 Euro im Monat. Die durchschnittliche tarifliche Vergitung
fir Auszubildende in dem Beruf ,Eisenbahner im Betriebsdienst” (Bereich Industrie und
Handel) betrug im Jahr 2008 bundeseinheitlich 708 Euro pro Monat (1. AJ: 655 Euro, 2.
AJ: 708 Euro, 3. AJ: 761 Euro).l Sie lag damit in den alten Landern etwas unterhalb und
in den neuen Landern oberhalb der durchschnittlichen tariflichen Aubildungsvergiitung

Uber alle Ausbildungsberufe im Bereich Industrie und Handel.

Nach Kenntnis des Bundesamtes liegen die Verdienstmoglichkeiten der Lokomotivfiihrer
bei vielen nicht-bundeseigenen Eisenbahnverkehrsunternehmen unter denen des
ehemaligen Monopolisten. Hierbei ist zu berlcksichtigen, dass der deutsche
Verkehrsmarkt durch eine hohe Wettbewerbsintensitat gepragt ist und die Marktteil-
nehmer einem hohen Kostendruck unterliegen. Dies gilt insbesondere fur Marktsegmen-
te, in denen aus Sicht der Nachfrager eine hohe Substituierbarkeit zwischen den Leis-
tungsanbietern besteht. Die Marktanteilsgewinne der nicht-bundeseigenen Eisenbahnen
in den vergangenen Jahren resultieren zu weiten Teilen daher, dass sie ihre
Dienstleistungen aufgrund schlankerer, kostenginstigerer Unternehmensstrukturen
vergleichsweise gunstiger anbieten konnten als der ehemalige Monopolist.2 Die
Erkenntnisse des Bundesamtes decken sich insoweit mit Ergebnissen einer Studie des
Deutschen Instituts fur Wirtschaftsforschung (DIW), wonach die DB AG die Leistung ihrer
Lokomotivfihrer vergleichsweise hoher als die meisten nicht-bundeseigenen

Eisenbahnverkehrsunternehmen vergUtet.3

! Siehe Bundesinstitut fir Berufsbildung (BIBB): Datenbank Ausbildungsvergitungen
gStand: 7.1.2009).

Siehe hierzu auch Bundesamt fir Guterverkehr: Marktbeobachtung Guterverkehr,
Strukturentwicklungen auf dem Schienenguterverkehrsmarkt, Kéin 2008.
® Siehe Brenke, K., Gataullina, L., Handrich, L., Proske, S.: Zu den Lohnen der Lokomo-
tivfihrer der Deutschen Bahn AG, in: Institut fir Wirtschaftsforschung (DIW) (Hrsg): DIW-
Wochenbericht Nr. 43/2007, Berlin 2007.
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Die Arbeitszeiten der Schienenfahrzeugfuhrer kdnnen im Allgemeinen als unregelmagig
beschrieben werden. Grundsatzlich fallt sowohl Schichtdienst als auch Sonn- und Feier-
tagsarbeit an. Allerdings bestehen deutliche Unterschiede in Abh&ngigkeit davon, ob
Schienenfahrzeugfuhrer im Nah- oder im Fernverkehr eingesetzt werden. Als vergleichs-
weise unattraktiv erweisen sich insbesondere bei nationalen und internationalen Fernver-
kehren die mitunter langeren Abwesenheitszeiten von Zuhause, die negative Auswirkun-
gen auf das Familien- und Privatleben der Schienenfahrzeugfuhrer haben kdnnen. Dabei
ist zu berlcksichtigen, dass sowohl der Anteil der grenziberschreitenden Verkehre als
auch die durchschnittlichen Beforderungsweiten in den vergangenen Jahren tendenziell
gestiegen sind. Ein Einsatz im Nah- oder Regionalbereich, wo Ubernachtungen jenseits
des eigenen Wohnorts regelmaf3ig nicht anfallen, ist aus Sicht vieler Schienenfahrzeug-
fuhrer daher vergleichsweise attraktiver. Allerdings spielt sich auch hier ein erheblicher
Teil des Guterverkehrs aufRerhalb der sonst tblichen Arbeitszeiten ab. Zum einen mis-
sen die beférderten Wagen haufig friih morgens zur Entladung bereitstehen und zum an-
deren sind die Strecken, auf denen Guterverkehr stattfindet, tagsiber oft mit Personen-
verkehr belegt. Der Giterverkehr muss sich daher auf Schwachlastzeiten oder Zeiten mit

Betriebsruhe konzentrieren.

3.4 Berufliche Ausbildung

Die Nachfrage nach Lokomotivfiihrern hat sich in den vergangenen Jahren aus verschie-
denen Grinden erhoht. Hierzu beigetragen hat bis zum Ausbruch der Wirtschaftskrise
die positive Entwicklung der Auftrags- und Beschaftigungslage. Diese wurde in ihrem
Ausmalfd von den Unternehmen nicht erwartet, so dass im Vorfeld dieser Entwicklung
nicht in ausreichendem Maf3e ausgebildet worden ist. Wie im Folgenden noch deutlich
wird, war die Ausbildungstatigkeit noch zu Beginn dieses Jahrzehnts durch eine ricklau-
fige Entwicklung gekennzeichnet. Letzteres ist hach Unternehmensangaben auch darauf
zurtckzufuihren, dass in der Vergangenheit regelmé&Rig ausreichend Personal auf dem
externen Arbeitsmarkt zur Verfigung gestanden habe. So konnte lange Zeit beispiels-
weise auf Personal der ehemaligen deutschen Reichsbahn zurlickgegriffen werden. Fer-
ner hat das Erstarken einiger nicht-bundeseigener Eisenbahnen und die Entwicklung des
Wetthewerbs im Schienenguterverkehr in den vergangenen Jahren die Nachfrage nach
Lokflhrern erhoht. Vor diesem Hintergrund beklagten Vertreter von Guterbahnen in Ge-
sprachen mit dem Bundesamt noch zu Beginn des vergangenen Jahres vielerorts einen

Mangel an Lokfihrern.

Eine Vielzahl der Eisenbahnverkehrsunternehmen hat daher seine Ausbildungsbemu-
hungen zuletzt verstarkt und vermehrt Lokomotivfiihrer ausgebildet. Da es angesichts
von Personalengpéssen in der Vergangenheit wiederholt zu Abwerbungen von Lokfih-
rern kam, bildet ein Teil der Unternehmen uber den eigenen Bedarf aus, um im Falle ei-
nes Verlusts von Lokfuhrern in der eigenen Handlungsfahigkeit nicht beeintrachtigt zu

werden. Wie in Abschnitt 3.1 bereits erlautert, handelt es sich dabei jedoch in weiten Tei-

Arbeitszeiten

Fachkraftebedarf
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len um Umschulungsmalinahmen, im Rahmen derer Umschuler innerhalb kurzer Zeit
zum Lokfuhrer ausgebildet werden. Die UmschulungsmaRnahmen erfolgen teilweise in
Zusammenarbeit mit den Arbeitsagenturen. Ortlich gehen nicht-bundeseigene Eisenbah-
nen Ausbildungskooperationen miteinander ein. Zahlen bezlglich des Umfangs derarti-
ger Umschulungs- bzw. WeiterbildungsmalRnahmen liegen dem Bundesamt nicht vor.
Kleinere Eisenbahnverkehrsunternehmen halten sich haufig bei der Ausbildung zurick.

Begrindet wird dies u.a. mit zu hohen Kosten oder fehlenden Ausbildern.

Die aktuellen Ausbildungsstatistiken, die derartige Umschulungsmaf3nahmen nicht erfas-
sen, sondern allein auf die anerkannten Ausbildungsberufe abstellen, spiegeln den ge-
stiegenen Bedarf an Lokomotivfiihrern in den letzten Jahren nur bedingt wider. Relevant
ist hier die Ausbildung zum Eisenbahner im Betriebsdienst, die im Jahr 2004 rundum
modernisiert wurde." Diese bundesweit geregelte 3-jahrige Ausbildung wird in Eisen-
bahnunternehmen in den Fachrichtungen ,Lokfuhrer/-in und Transport* sowie ,Fahrweg”
angeboten. In den Ausbildungsstatistiken des Statistischen Bundesamtes erfolgt eine Dif-
ferenzierung nach den beiden Fachrichtungen allerdings nicht. Angesichts der hohen
Bedeutung der UmschulungsmalRnahmen zum Lokomotivfiihrer ist somit davon auszu-
gehen, dass es sich bei den in Tabelle 7 ausgewiesenen Auszubildenden zu einem nicht
unerheblichen Teil um Auszubildende mit der Fachrichtung ,Fahrweg“ handelt. Genaue
Zahlen tber die Anzahl der Auszubildenden in den jeweiligen Fachrichtungen liegen dem

Bundesamt nicht vor.

Tabelle 7: Ausbildungsberuf ,Eisenbahner/in im Betriebsdienst” — Zahl der Auszubildenden und
Prifungsteilnehmer von 1999 bis 2008

Ausbildungsvertrage Prifungsteilnehmer
Neu abgeschl.
Ausbildungsberuf Jahr Ausbildungs-
i
von von ins- verrage . darunter be-
Man- = insgesamt
rauen gesamt standen
nern
Eisenbahner/in im Betriebsdienst 1999 2.309 658 2.967 522 2.331 2.015
Eisenbahner/in im Betriebsdienst 2000 1.527 283 1.810 368 1.456 1.253
Eisenbahner/in im Betriebsdienst 2001 947 95 1.042 325 1.081 962
Eisenbahner/in im Betriebsdienst 2002 907 91 998 364 406 371
Eisenbahner/in im Betriebsdienst 2003 952 103 1.055 426 331 303
Eisenbahner/in im Betriebsdienst 2004 1.097 111 1.208 479 329 292
Eisenbahner/in im Betriebsdienst 2005 1.078 103 1.181 369 449 405
Eisenbahner/in im Betriebsdienst 2006 1.083 97 1.180 412 466 445
Eisenbahner/in im Betriebsdienst 2007 1.129 90 1.219 499 488 442
Eisenbahner/in im Betriebsdienst 2008 1.311 98 1.409 610 406 373

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

! Siehe BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit (Stand Juli 2009).

Ausbildungsberuf
,Eisenbahner im
Betriebsdienst —
Fachrichtung Lok-
fihrer und Trans-
port*
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Nachdem die Anzahl der bestehenden Ausbildungsvertrdge zu Beginn des Jahrzehnts
noch eine rucklaufige Tendenz aufwies, ist seit dem Jahr 2003 eine leichte Zunahme der
Ausbildungsverhéltnisse feststellbar. Bestanden im Jahr 2002 lediglich 998 Ausbildungs-
vertrage, so waren es 2008 bereits 1.409. Mit 610 wurde im Jahr 2008 im gesamten Zeit-
raum von 1999 bis 2008 die hdchste Anzahl neuer Ausbildungsverhéaltnisse geschlossen.
Die Anzahl der Prifungsteilnehmer und der bestandenen Prifungen hat bislang jedoch

bei weitem noch nicht das Niveau frilherer Jahre erreicht.

Grundsatzlich wird - wie bei allen anerkannten, nach dem Berufsbildungsgesetz oder der
Handwerksordnung geregelten Ausbildungsberufen - eine bestimmte schulische oder be-
rufliche Vorbildung rechtlich nicht vorgeschrieben. Vertiefte Kenntnisse in Mathematik,
z.B. um das Gesamtgewicht neu zusammengestellter Ziige und Bremswege berechnen
zu koénnen, durften jedoch Voraussetzung fiur eine erfolgreiche Ausbildung zum Eisen-
bahner im Betriebsdienst der Fachrichtung ,Lokflhrer und Transport* sein. Angesichts
der zunehmendem Internationalisierung im Schienenguterverkehr gewinnen zudem
Fremdsprachenkenntnisse an Bedeutung. Nach der Eisenbahn-Bau- und Betriebsord-
nung mussen Lokomotivfuhrer fur Betriebstatigkeiten mindestens 18 Jahre alt sein. Das
Mindestalter fir das Fuhren von Lokomotiven und anderen Antriebsfahrzeugen betragt
21 Jahre.*

Tabelle 8: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Eisenbahner/in im Betriebsdienst* mit neu abge-
schlossenem 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
Eisenbahner im Betriebsdienst 1999 451 71 522 1 88 274 101 3 36 8 11
Eisenbahner im Betriebsdienst 2000 327 41 368 - 53 219 50 5 32 5 4
Eisenbahner im Betriebsdienst 2001 293 32 325 - 56 184 42 4 26 6 7
Eisenbahner im Betriebsdienst 2002 327 37 364 - 55 206 63 1 24 1 14
Eisenbahner im Betriebsdienst 2003 381 45 426 2 65 220 93 5 26 1 14
Eisenbahner im Betriebsdienst 2004 429 50 479 - 65 251 112 5 26 2 18
Eisenbahner im Betriebsdienst 2005 337 32 369 - 47 195 92 2 27 1 5
Eisenbahner im Betriebsdienst 2006 377 35 412 1 36 228 101 2 37 3 4
Eisenbahner im Betriebsdienst 2007* 461 38 499 3 43 332 106 - - - 15

* Fur das Jahr 2007 findet seitens des Statistischen Bundesamtes lediglich eine Ausweisung nach den
Merkmalen ,ohne Hauptschulabschluss®, ,Hauptschulabschluss®, ,Realschulabschluss oder vergleichbarer Ab-
schluss®, ,Hochschul-/Fachhochschulreife* sowie ,im Ausland erworbener Abschluss, nicht zuzuordnen” statt.
Die Fallzahl fur letztgenanntes Merkmal wird in der Tabelle unter ,Sonstige und ohne Angabe* aufgefihrt.
Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur — Berufliche Bildung.

! Siehe BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit (Stand Juli 2009).

Entwicklung der
Ausbildungs-
zahlen

Zugangsvorausset-
zungen

Bildungshinter-
grund der Auszu-
bildenden
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Ein erfolgreicher Schulabschluss ist regelméRig Voraussetzung fur die Aufnahme einer
Ausbildung zum Eisenbahner im Betriebsdienst. Auszubildende ohne Schulabschluss
waren in den vergangenen Jahren die Ausnahme. Die Betriebe stellten Uberwiegend
Auszubildende mit einem mittleren Bildungsabschluss ein. Mit einem Anteil von 66,5 Pro-
zent stellten Auszubildende mit einem Realschulabschluss bzw. einem gleichwertigen
Abschluss im Jahr 2007 das Gros der Auszubildenden. Der Anteil von Auszubildenden,
die Uber eine Hochschul- oder Fachhochschulreife verfligen, nahm zuletzt leicht ab und
erreichte im Jahr 2007 rund 21 Prozent (siehe Tabelle 8).

3.5 Arbeitslose und offene Stellen
Die Anzahl der arbeitslosen Schienenfahrzeugfiihrer (711) ist seit Jahren rucklaufig. Lag
sie 1999 noch bei 2.766, so betrug sie im Jahr 2007 nach den vorliegenden Angaben le-

diglich noch 634 (siehe Tabelle 9).

Tabelle 9: Entwicklung der arbeitslosen Schienenfahrzeugfuhrer (711) von 1999 bis 2007

1999 2001 2003 2005 2007

Arbeitslose mit diesem Zielberuf (Anzahl) 2.766 2.016 1.535 1.385 6344
Bestandsentwicklung Index (1999=100) 100 73 55 50 -

Arbeitslosengruppen (in %)

Frauen 6,1 7,8 8,1 9,4 E
Auslander 3,2 5,0 6,4 7,7 -
Unter 25 Jahre 1,2 8,8 5,9 4,3 -
25 bis unter 35 Jahre 9,3 10,3 13,9 12,9 -
35 bis unter 50 Jahre 18,7 24,5 33,1 40,2 E
50 Jahre und &lter 70,9 56,4 47,2 42,5 E
Ohne abgeschlossene Berufsausbildung 17,2 18,6 18,2 17,6 E
Mit abgeschlossener Berufsausbildung 82,6 81,3 81,1 81,9 -
darunter: mit Lehre 81,6 79,7 79,4 79,9 -
mit Berufsfachschulabschluss 0,8 1,2 1,1 1,3 -

mit Fachschulabschluss 0,3 0,4 0,6 0,7 -

Mit Fachhochschulabschluss 0,1 0,0 0,3 0,3 E
Mit Universitatsabschluss 0,0 0,1 0,4 0,2 -
1 Jahr und langer arbeitslos 48,2 46,3 42,4 44,5 E

* FUr das Jahr 2007 liegen bei den Arbeitslosen nur unvollstandige Informationen vor.
Quelle: Institut fur Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (IAB) - Berufe im Spiegel der Statistik.

In dem Rickgang der Zahlen durfte sich zum einen die wachsende Nachfrage nach Lo-
komotivfuhrern widerspiegeln. Zum anderen legt die Altersstruktur der Arbeitslosen den
Schluss nahe, dass im Laufe der Jahre eine Vielzahl zuvor arbeitslos gemeldeter Schie-
nenfahrzeugfuhrer altersbedingt aus der Statistik herausgefallen ist. So lag der Anteil der
arbeitslos gemeldeten Schienenfahrzeugfihrer, die 50 Jahre und alter sind, im Jahr 1999
bei Gber 70 Prozent. Im Jahr 2005 lag der Anteil dieser Arbeitslosengruppe lediglich noch

bei 42,5 Prozent. Erkennbar zugenommen hat im Betrachtungszeitraum der Anteil der

Entwicklung der Ar-
beitslosenzahlen



BAG - Marktbeobachtung 31 Masterplan Gterverkehr und Logistik — F 5

35- bis 49-jahrigen arbeitslosen Schienenfahrzeugfiihrer, eine Entwicklung, die ob der in
den letzten Jahren gestiegenen Nachfrage nach Schienenfahrzeugfihrern Uberrascht,
moglicherweise jedoch im Zusammenhang mit den hohen Belastungen dieses Berufshil-

des steht.

Einen Indikator fir den aktuellen Fachkraftebedarf und das Fachkréfteangebot bieten die
Arbeitsmarktstatistiken der Bundesagentur fur Arbeit, denen fiir die einzelnen Berufs-
gruppen Daten zur Anzahl der Arbeitslosen und der offenen Stellen enthnommen werden
kénnen. Bei einer Betrachtung der Schienenfahrzeugfiihrer zeigt sich in den letzten Jah-
ren eine divergierende Entwicklung bei den Arbeitslosenzahlen und den offenen Stellen
fur diesen Zielberuf. Die Anzahl der arbeitslosen Schienenfahrzeugfihrer reduzierte sich
von rund 1.500 im Januar 2005 auf rund 450 im September 2008 und nahm anschlie-
Bend wieder auf rund 670 Stellen zu. Die Anzahl der offenen Stellen stieg von rund 50
Stellen im Januar 2005 auf rund 600 Stellen im April 2008 und ging seitdem wieder bis
auf rund 120 Stellen im Juni 2009 zuriick. Wie im Fall der Speditionskaufleute so ist auch
hier vor dem Hintergrund der Wirtschaftskrise in jingerer Vergangenheit wieder ein Aus-
einandergehen der Schere zwischen der Zahl der Arbeitslosen und den gemeldeten offe-
nen Stellen festzustellen. Im Gegensatz zu den Speditionskaufleuten setzte diese Ent-

wicklung hier allerdings erst einige Monate spéater ein.

Abbildung 5: Entwicklung der offenen Stellen und der arbeitslos gemeldeten Schienenfahrzeug-
fihrer (711) im Zeitraum von Januar 2005 bis Juni 2009
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Quelle: Bundesagentur fur Arbeit.

Angesichts der schlechten Auftragslage haben verschiedene Giterbahnen Teile ihrer
Waggonflotte voriibergehend stillgelegt. Bestimmte Relationen werden seltener bedient,
um die Auslastung der Zige weiterhin hoch zu halten. Als Reaktion auf den Beschéfti-

gungsriickgang wurden vielerorts zunéachst Uberstunden und Urlaubsanspriiche abge-
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baut. Um Kosten zu senken, haben einzelne Eisenbahnverkehrsunternehmen Kurzarbeit
fur Teile ihrer Belegschaft eingefuhrt bzw. prifen derartige MalRhahmen. Jene Unter-
nehmen, die Giterverkehr und Personenverkehr parallel betreiben, setzen ihr Personal
haufig spartentbergreifend ein und kénnen damit die Unterauslastung im Guterverkehr
bis zu einem gewissen Grad ausgleichen. Auf der anderen Seite kann bei Personaleng-
passen im Giuterverkehr rasch auf Personalreserven im Personenverkehr zuriickgegriffen
werden. Trotz derartiger MalRnahmen sind die Personalstande in den Unternehmen fall-
weise zu hoch. Daher ist stellenweise zu beobachten, dass Arbeitskrafte, die von Perso-
naldienstleistern gemietet wurden, nicht weiter beschéftigt und befristete Arbeitsvertréage

von Mitarbeitern nicht verlangert werden.

In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass nicht wenige Eisenbahnver- gi‘érrf;?;'s-ter
kehrsunternehmen in der Vergangenheit auf Personaldienstleister zuriickgegriffen haben,
um ihren Bedarf an Lokfuhrern decken und flexibel auf Nachfrageschwankungen reagie-
ren zu kdnnen. Die wachsende Nachfrage spiegelte sich nach Aussage von Unterneh-
men in den letzten Jahren in steigenden Kosten fur Leihpersonal wider, deren Stunden-
I6hne deutlich tUber jenen fur festangestellte Lokfuhrer lagen. Die Unternehmen umgehen
damit eine Daueranstellung, die unter Umstanden ein hoheres finanzielles Risiko birgt,
beispielsweise dann, wenn Lokfuhrer in Phasen schwacherer Nachfrage nicht voll be-
schéaftigt werden kénnen. Angesichts der herrschenden Praxis konnten so viele Eisen-
bahnen zeitnah auf die gesunkene Beférderungsnachfrage reagieren, indem sie sich von
Leiharbeitern getrennt haben. Infolge der gednderten Nachfragesituation haben die Per-
sonaldienstleister nach Unternehmensangaben die Stundensétze fur ihre Lokflhrer zu-

letzt deutlich gesenkt.

Angesichts der geadnderten wirtschaftichen Rahmenbedingungen hat sich die Arbeits- /;ffgiiésgzigs-
marktsituation innerhalb eines Jahres gewandelt. Zwar Ubertraf die Anzahl der arbeitslo-
sen Schienenfahrzeugfiihrer jene der offenen Stellen mit diesem Berufsbild wahrend des
gesamten in Abbildung 5 dargestellten Zeitraumes. Bei einer regionalen Differenzierung
Uberwog noch vor einem Jahr die Nachfrage das Angebot in einigen Regionen jedoch
deutlich (siehe Abbildung 6). Dies galt etwa fur Hamburg, Nordrhein-Westfalen, Hessen,
Rheinland-Pfalz und Bayern. Betroffen waren damit vor allem jene Regionen, in denen
sich der Wettbewerb der Schienenguiterverkehrsunternehmen in den vergangenen Jah-
ren positiv entwickelt hat und in denen grof3e Aufkommensmengen zu beftrdern sind,
etwa im Bereich der norddeutschen Seehéfen sowie entlang der Rheinschiene. Im Juni
2009 stellte sich die Lage bereits differenziert dar (siehe Abbildung 7). Mit Ausnahme von
Bayern und Bremen uberwogen im Juni 2009 die offenen Stellen fir Schienenfahrzeug-
fuhrer die Zahl der Arbeitslosen mit diesem Zielberuf in den einzelnen Landern mehr oder
weniger deutlich. Damit kann zwar aus Sicht der Arbeitgeber insgesamt von einer Ent-
spannung auf dem Markt fir Schienenfahrzeugfiihrer ausgegangen werden, dennoch
zeugen die bestehenden regionalen Engpasse von einem weiterhin bestehenden Fach-

kraftemangel.
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Abbildung 6: Offene Stellen und arbeitslose Schienenfahrzeugfihrer (711) im Juni 2008 nach
Bundeslandern
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Quelle: Bundesagentur fur Arbeit.

Abbildung 7: Offene Stellen und arbeitslose Schienenfahrzeugfuhrer (711) im Juni 2009 nach
Bundeslandern
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Quelle: Bundesagentur fur Arbeit.
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In der Praxis durfte das Angebot der Arbeitsagenturen an geeigneten Lokomotivfihrern
deutlich hinter den in der Arbeitslosenstatistik ausgewiesenen Zahlen zuriickbleiben, da
ein Teil der Arbeitslosen gar nicht bzw. nur schwer vermittelbar sein dirfte. Bei ndherer
Betrachtung der Altersstruktur der Arbeitslosen zeigt sich, dass ein betrachtlicher Teil be-
reits 50 Jahre und é&lter ist. Im Jahr 2005 traf dies auf 42,5 Prozent der arbeitslosen
Schienenfahrzeugfuhrer zu. Ein Grof3teil dieser Arbeitslosen dirfte dem Arbeitsmarkt
kaum noch zur Verfugung stehen. Nicht unproblematisch stellt sich nach Einschétzung
des Bundesamtes generell auch die Vermittlung von Langzeitarbeitslosen dar. Insgesamt
waren im Jahr 2005 rund 44,5 Prozent der arbeitslos gemeldeten Schienenfahrzeugfiih-
rer bereits seit mindestens einem Jahr arbeitslos. Nicht zuletzt deshalb waren Ge-
sprachspartner des Bundesamtes der Uberzeugung, dass beim nachsten wirtschaftlichen
Aufschwung das Thema ,Fachkraftemangel” schnell wieder an Aktualitat gewinnen wer-
de.

3.6 Zusammenfassung

Infolge des Erstarkens einiger nicht-bundeseigener Eisenbahnen sowie der positiven
Entwicklung der Auftrags- und Beschéftigungslage im deutschen Schienenguterverkehr
im Vorfeld der Wirtschaftskrise hat sich nach Kenntnis des Bundesamtes der Bedarf an
Lokomotivfuihrern in den vergangenen Jahren spurbar erhéht. Noch vor rund einem Jahr
beklagten Eisenbahnverkehrsunternehmen vielerorts bereits einen Mangel an verfiigha-
ren Lokfuhrern. Aufgrund der Wirtschaftskrise hat sich diese Situation innerhalb des letz-
ten Jahres insgesamt gewandelt, da die Nachfrage nach Lokflihrern angesichts von Auf-
kommens- und Umsatzrickgéngen der Eisenbahnen nachgelassen und sich das Ange-
bot von Lokfuhrern aufgrund von Personalfreisetzungen sowie der Beendigung von
Leiharbeitsvertragen erhoht hat. Dennoch deuten die aktuellen Arbeitsmarktstatistiken
darauf hin, dass die Anzahl der offenen Stellen das Angebot an arbeitslosen Lokflhrern
ortlich nach wie vor uUbertrifft. Daher gehen die Gesprachspartner des Bundesamtes

lediglich von einer temporéren Entspannung des Arbeitskrafteangebots aus.

Die Unternehmen haben auf diese Situation in jingster Zeit mit erhéhten Ausbildungs-
bemiuhungen reagiert. Nachdem die Zahl der Ausbildungsverhéltnisse zu Beginn des
Jahrzehnts noch eine riicklaufige Tendenz aufwies, ist seit dem Jahr 2003 eine leichte
Zunahme der Ausbildungsvertrage zu beobachten. Mit 610 wurde im Jahr 2008 die
hochste Anzahl neuer Ausbildungsvertrage seit Jahren geschlossen. Die Zahl der erfolg-
reichen Abschlussprifungen hat jedoch bei weitem noch nicht das Niveau friiherer Jahre
erreicht. Hierbei ist zu berlcksichtigen, dass nach Kenntnis des Bundesamtes die Aus-
bildung zum Lokfuhrer haufig nicht im Rahmen einer dreijdhrigen Berufsausbildung zum
Eisenbahner im Betriebsdienst erfolgt. Stattdessen werden Umschiler haufig in neunmo-
natigen ,Crashkursen” zu Schienenfahrzeugfuhrern ausgebildet. Dies geschieht teilweise
in Zusammenarbeit mit den Arbeitsagenturen, teilweise auch in Form von Kooperationen

zwischen nicht-bundeseigenen Eisenbahnen. Aufgrund der Kosten oder fehlender Aus-
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bilder bilden kleinere Eisenbahnverkehrsunternehmen haufig tUberhaupt nicht aus. Auf
der anderen Seite scheint auch die Neigung jingerer Menschen, den Beruf des Schie-
nenfahrzeugfuhrers zu ergreifen, in den letzten Jahren abgenommen zu haben. Hierauf
deutet der in der Beschéftigtenstatistik der Bundesagentur fir Arbeit ausgewiesene rick-
laufige Anteil jingerer Menschen (bis 35 Jahre) an den insgesamt beschéftigten Schie-
nenfahrzeugfuhrer hin. Erreichte deren Anteil im Jahr 1999 noch 36,9 Prozent, so hat er

sich bis zum Jahr 2007 auf 17,5 Prozent mehr als halbiert.

Ein Grund fir den geringen Nachwuchs dirfte in den Arbeitsbedingungen liegen. Diese
lassen sich durch unregelmafige Arbeitszeiten (Schichtdienst, Sonn- und Feiertagsar-
beit) kennzeichnen. Als vergleichsweise unattraktiv erweisen sich inshesondere bei nati-
onalen und internationalen Fernverkehren die mitunter langeren Abwesenheitszeiten von
Zuhause, die negative Auswirkungen auf das Familien- und Privatleben der Schienen-
fahrzeugfiihrer haben kdnnen. Aber selbst bei einem Einsatz im Nah- oder Regionalbe-
reich, wo auswartige Ubernachtungen in der Regel entfallen, spielt sich ein erheblicher
Teil des Guterverkehrs auf3erhalb der sonst Ublichen Arbeitszeiten ab. Die Anforderun-
gen an die Lokfuhrer sind in den letzten Jahren ebenfalls spurbar gestiegen. Beispiels-
weise werden insbesondere bei nicht-bundeseigenen Eisenbahnen haufig Zusatzqualifi-
kationen gefordert, um unabh&ngiger von Dritten zu sein. Steigende Anforderungen, ein
vielschichtiges Aufgabenfeld sowie das Arbeitsumfeld setzen die Lokflihrer zudem hohen
physischen und psychischen Belastungen aus. Letzteres gilt insbesondere bei Ereignis-
sen mit Personenschéaden. Dies spiegelt sich in Uberdurchschnittlich hohen krankheits-
bedingten Fehlzeiten wider. Neben Erkrankungen der Muskeln oder des Skeletts spielen
psychische Erkrankungen bei Schienenfahrzeugfihrern eine nicht unbedeutende Rolle.
Vor diesem Hintergrund bleibt abzuwarten, ob die hohen Tarifabschlisse des vergange-
nen Jahres aus Sicht der Berufseinsteiger neue Anreize fir die Aufnahme einer Lokfiih-

rerausbildung bieten.

Arbeitsbedingungen
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4 Kraftfahrzeugfuhrer (714)
4.1 Struktur der Beschéftigten

Tabelle 10 stellt die Entwicklung der sozialversicherungspflichtigen Beschéftigungsver-
haltnisse in der Gruppe der Kraftfahrzeugfihrer (Berufsordnung 714) fir den Zeitraum
von 1999 bis 2007 dar. Nachdem deren Entwicklung von 1999 bis 2005 riicklaufig war,
legten sie bis 2007 vor dem Hintergrund der positiven konjunkturellen Entwicklung und
Kapazitatserweiterungen der Transportunternehmen zu. Von den rund 777.000 sozial-
versicherungspflichtigen Beschaftigungsverhéltnissen in Deutschland im Jahr 2007 wa-
ren rund 603.000 im westlichen und rund 174.000 im &stlichen Bundesgebiet angesie-
delt. Im Vergleich zum Jahr 2005 bedeutete dies einen Zuwachs von rund 34.000 Be-
schéaftigungsverhéltnissen, von denen rund 27.100 im westlichen Bundesgebiet neu ge-
schaffen wurden. Nach der bislang fiir die ersten drei Quartale 2008 vorliegenden Be-
schaftigungsstatistik der Bundesagentur fur Arbeit hat sich die Zahl der sozialversiche-
rungspflichtigen Beschaftigungsverhaltnisse in der Berufsordnung 714 bis zum Herbst
2008 weiter erhéht. Zum Stichtag 30. September 2008 belief sich deren Anzahl auf
knapp 803.000 (30.09.2007: 792.000)." Der Schwerpunkt der Beschaftigung liegt im
Dienstleistungssektor. Auf ihn entfielen im Jahr 2007 rund 87 Prozent aller sozialversi-
cherungspflichtigen Beschéftigungsverhéltnisse (Produzierendes Gewerbe: 12 Prozent,
Landwirtschaft: 1 Prozent). Rund 60 Prozent aller Kraftfahrzeugfiihrer waren im Jahr
2007 dem Bereich Verkehr und Nachrichtenlbermittlung zuzuordnen, rund 14 Prozent

der Beschaftigten dem Handel.

Eine Betrachtung der Altersstruktur verdeutlicht, dass sich der Altersdurchschnitt der
Kraftfahrzeugfihrer in den vergangenen Jahren kontinuierlich erhéht hat. Lag der Anteil
der Beschaéftigten, die 50 Jahre und alter sind, im Jahr 1999 noch bei 23,9 Prozent, so er-
reichte er im Jahr 2007 bereits 32,1 Prozent. Der Anteil der 35- bis 49-jahrigen stieg im
selben Zeitraum von 47,6 auf 50,2 Prozent an. Die Alterspyramide verdeutlicht, dass in
den kommenden Jahren zahlreiche Fahrer altersbedingt aus dem Berufsleben ausschei-
den werden. Ceteris paribus ist in den nachsten Jahren damit ein Anstieg der Nachfrage
nach Fahrpersonal seitens der Glterkraftverkehrsunternehmen zu erwarten. Dem wach-
senden Anteil alterer Fahrer steht bislang eine ricklaufige Anteilsentwicklung jingerer
Jahrgange gegenuiber. Im Jahr 2007 lag der Anteil der unter 25-jahrigen an den Beschaf-

tigten lediglich noch bei 2,5 Prozent. Da der Anteilswert damit im Vergleich zum Jahr

! Strukturdaten der Beschaftigten fur das Jahr 2008 liegen derzeit noch nicht vor. Bei der
Interpretation der Beschéftigtenstatistik ist zu berticksichtigen, dass in ihr auch Beschéaf-
tigte aus dem Bereich Personenverkehr aufgehen, die Zahlen insofern den Bereich Gu-
terverkehr und Logistik nicht genau abbilden. Die vom Bundesamt fir Guterverkehr er-
stellte Unternehmensstatistik weist fur die mehr als 54.000 Unternehmen des gewerbli-
chen Guterkraftverkehrs in Deutschland rund 482.000 Fahrer aus (Stand: November
2007). Hierunter befindet sich allerdings auch eine grofRere Anzahl von selbstfahrenden
Unternehmern, die nicht der Sozialversicherungspflicht unterliegen. Die mehr als 40.000
Werkverkehrsunternehmen beschéftigten noch einmal rund 211.000 Fahrer. Siehe Bun-
desamt fur Guterverkehr (2009).
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2005 unverandert blieb, die Zahl der Gesamtbeschéaftigten in diesem Zeitraum jedoch
gestiegen ist, hat sich zuletzt allerdings die Zahl der Beschéftigten unter 25 Jahren abso-
lut erhdht. Dies kann jedoch nicht darliber hinwegtduschen, dass offensichtlich nur ein

geringer Anteil junger Menschen bereit ist, den Beruf des Kraftfahrers zu ergreifen.

Tabelle 10: Struktur der sozialversicherungspflichtig beschéftigten Fahrzeugfuhrer (714)

1999 2001 2003 2005 2007

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

Beschéaftigtengruppen (in %)

Frauen 3,4 3,8 3,9 3,7 3,8
Auslander 5,6 59 59 59 6,4
Unter 25 Jahre 3,4 3,7 3,0 2,5 2,5
25 bis unter 35 Jahre 25,1 21,9 18,9 16,7 15,3
35 bis unter 50 Jahre 47,6 49,0 50,5 51,2 50,2
50 Jahre und &lter 23,9 25,4 27,5 29,6 32,1
Teilzeit unter 18 Stunden 0,7 1,4 1,6 1,2 1,2
Teilzeit 18 Stunden und mehr 2,0 2,3 2,5 2,9 3,5
Ohne abgeschlossene Berufsausbildung 17,8 16,8 15,6 14,5 12,8
Mit abgeschlossener Berufsausbildung 62,1 60,3 58,7 57,4 55,1

darunter: mit Abitur 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4
Mit Fachhochschulabschluss 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Mit Universitatsabschluss 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Berufliche Ausbildung unbekannt 19,9 22,8 25,5 28,0 31,8

Branchenstruktur (in %)

Land-, Forstwirtschaft, Gartenbau 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7
Produzierendes Gewerbe, darunter: 16,7 15,2 14,0 13,1 12,2
Maschinen-, Fahrzeugbau 1,2 1,2 11 1,1 0,9
Baugewerbe 4.4 3,8 3,3 29 2,6
Ubriges produzierendes Gewerbe 111 10,2 9,6 9,2 8,6
Dienstleistungssektor, darunter: 82,6 84,1 85,3 86,2 87,1
Handel 16,7 15,9 15,3 14,7 14,0
Verkehr und Nachrichtenibermittlung 53,1 55,2 57,0 58,4 60,2
Kredit- und Versicherungsgewerbe 0,4 0,3 0,3 0,2 0,2
Ingenieurbiros, Rechtsberatung, Werbung 15 1,7 1,9 2,2 2,2
Erziehung, Unterricht, Kultur, Sport, Unterhaltung 0,4 0,4 0,4 0,4 0,3
Gesundheits- und Sozialwesen 1,1 1,1 1,2 1,2 1,2
Offentliche Verwaltung, Sozialversicherung 2,8 2,6 2,5 2,5 2,1
Ubrige Dienstleistungen 6,6 6,9 6,8 6,7 6,6

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

Mit einem Anteil von 55,1 Prozent wies der Uberwiegende Teil der sozialversicherungs-
pflichtig beschéftigten Kraftfahrzeugfuhrer im Jahr 2007 eine abgeschlossene Berufsaus-
bildung auf. Allerdings handelt es sich mehrheitlich nicht um Beschaftigte, die eine abge-
schlossene Ausbildung zum Berufskraftfahrer vorweisen kénnen. Deren Anteil an den

Gesamtbeschéftigten dirfte nach Einschétzung des Bundesamtes kaum die Marke von

Bildungshinter-
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zehn Prozent Ubertreffen. Bei denjenigen, die Uber eine Berufskraftfahrerausbildung ver-
figen, durfte die Ausbildung hauptsachlich aus Eigeninteresse oder aufgrund einer Um-
schulungs- oder EingliederungsmalBnahme von Seiten der Arbeitsverwaltungen erfolgt
sein. Entsprechend hoch ist der Anteil an Fahrern, die urspriinglich eine andere Be-
rufsausbildung ergriffen haben und erst zu einem spateren Zeitpunkt in den Beruf des
Kraftfahrzeugfiihrers gewechselt sind. Ursachlich hierfar ist, dass der erfolgreiche Ab-
schluss einer Ausbildung zum Berufskraftfahrer trotz wachsender technischer und fachli-
cher Anforderungen bislang in den wenigsten Féllen Voraussetzung fur die Einstellung
eines Fahrers ist. Nach den Ergebnissen der Marktgespréache fordern viele Giterkraft-
verkehrsunternehmen lediglich einen Fihrerschein und gegebenenfalls fachspezifische
Zusatzqualifikationen wie den ADR-Schein oder einen Staplerschein als Befahigungs-
nachweise ein und erwarten, dass sich die Kraftfahrer die notwendigen weiteren be-
triebsspezifischen Kenntnisse im Rahmen ihrer Einarbeitung aneignen. Dies erklart auch
den hohen Anteil von Beschéaftigten ohne abgeschlossene Berufsausbildung, der sich im
Jahr 2007 auf immerhin 12,8 Prozent belief. Bei 31,8 Prozent der Beschéftigten war zu-
letzt die berufliche Ausbildung unbekannt. Die geringe Anzahl der Beschéftigten, die Uber
Abitur oder einen héheren Bildungsabschluss verfligen zeugt davon, dass bislang vor al-
lem Menschen aus Bevolkerungsgruppen mit vergleichsweise niedrigerer Schulbildung

den Beruf des Kraftfahrers ergriffen haben.
4.2 Tatigkeits- und Anforderungsprofil

Berufskraftfahrer filhren Lastkraftfahrzeuge und transportieren Giiter verschiedenster — Tatigkeiten
Art." Vor Fahrtantritt haben sie ihre Fahrzeuge und deren technische Ausstattung auf ihre
Funktionsfahigkeit und den verkehrssicheren bzw. vorschriftsméRigen Zustand zu uber-
prifen. Sie Gbernehmen und prifen die Ladepapiere sowie sonstige mitzufihrende Un-
terlagen, wirken bei der Fahrzeugbe- und -entladung mit und achten auf die Ladungssi-
cherung. Im Rahmen grenziberschreitender Beférderungen erledigen sie u.a. Zollforma-
litaten. Berufskraftfahrer planen ihre Fahrtrouten und sind fur die Einhaltung der Lenk-
und Ruhezeiten verantwortlich. Sie wirken zudem bei der Pflege und Wartung ihrer Fahr-

zeuge mit; kleinere Defekte am Fahrzeug beheben sie teilweise selbst.

Eng verbunden mit den Téatigkeiten sowie dem Arbeitsplatz sind die Anforderungsprofile  Anforderungen
an die Berufskraftfahrer, die nach Ubereinstimmenden Angaben der Gespréachspartner
des Bundesamtes in den vergangenen Jahren stetig gestiegen sind. Hierzu beigetragen
hat u.a. die zunehmende Technisierung des Arbeitsplatzes (luK-Technologie, Telematik-
systeme, OBUs, digitales Kontrollgerat etc.), die vor allem altere Fahrer zunehmend vor
Herausforderungen stellt. Technisches Versténdnis ist ebenfalls notwendig, um Kkleinere
Fahrzeugreparaturen selbstandig durchfihren zu kénnen. Die vielféltigen Vorschriften

und gesetzlichen Vorgaben missen den Fahrern detailliert bekannt sein. Beispielhaft sei

! Siehe hierzu und im Folgenden BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit
(Stand Juli 2009).
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an dieser Stelle auf den Umgang mit dem digitalen Kontrollgerét, einschlagige Produkt-
kenntnisse zur Umsetzung der Behandlungs- und Transportvorschriften in den Bereichen
Gefahrgut und Lebensmittelhygiene, das Wissen um bestimmte Zoll- und Transportvor-
schriften oder Fragen der Ladungssicherung verwiesen. Da sowohl die Tatigkeit des Fah-
rens als auch die Mitwirkung von Be- und Entladevorgangen kérperlich anstrengend sind,
sollten Berufskraftfahrer auch eine Neigung zu Tatigkeiten mit kérperlichem Einsatz ha-
ben. Grundsétzlich gilt es hierbei zu beriicksichtigen, dass sich die wachsenden Anforde-
rungen nicht selten an Fahrer richten, die in der Regel tber einen vergleichsweise gerin-
gen Bildungshintergrund verfiigen und im Allgemeinen nicht vom ,Fach* kommen, d.h.
keine Berufskraftfahrerausbildung abgeschlossen haben und demnach nicht Gber fachli-

che Spezialkenntnisse verfligen.

Neben technischem und fachlichem Grundwissen fordern die Arbeitgeber von ihren Fah-
rern vor allem sogenannte ,soft skills* wie Zuverlassigkeit und Leistungsbereitschaft ein.
Da die Fahrer direkten Kundenkontakt haben und insoweit als ,Aushangeschild“ des
Dienstleisters fungieren, wird deren Sozialkompetenz und Auftreten hohe Bedeutung
beigemessen. Neben guten Deutschkenntnissen in Wort und Schrift werden gerade bei
Fahrern, die im grenziberschreitenden Verkehr eingesetzt werden, nicht selten Fremd-
sprachenkenntnisse verlangt. Raumliche Orientierungsfahigkeit und Mobilitét sind eben-
falls unerlasslich. Letzteres gilt insbesondere fir Beschaftigte, die im Fernverkehr einge-
setzt werden und daher haufig fernab vom Wohnort tGbernachten missen. Die Einhaltung
von Lieferterminen sowie der gesetzlichen Lenk- und Ruhezeiten setzt ferner Pulnktlich-
keit, Verlasslichkeit sowie Planungs- und Organisationsvermdgen voraus. Da sie eine
hohe Verantwortung fir Sachwerte tragen, wird von Berufskraftfahrern ein hohes Mal3 an
Sorgfalt und Verantwortungsbewusstsein erwartet. Letzteres gilt nicht zuletzt fur den
Transport von Gefahrgutern. Da die Arbeit in den Fahrzeugen in der Regel allein erfolgt,

ist ferner eine selbstandige Arbeitsweise erforderlich.

4.3 Arbeitsbedingungen

Charakteristisch fur den deutschen Giterkraftverkehrsmarkt ist seine hohe Zersplitterung
mit einer Vielzahl kleiner Unternehmen mit einem nahezu identischen Leistungsangebot
(Transport von A nach B). Allein in Deutschland gibt es mehr als 54.000 Unternehmen,
die gewerblichen Guterkraftverkehr betreiben (Stand: November 2007). Knapp drei Vier-
tel dieser Unternehmen haben weniger als 10 Beschéftigte (siehe Abbildung 8). Ein
Groldteil der Unternehmen ist aufgrund ihres identischen Leistungsangebots aus Sicht
der Auftraggeber im Allgemeinen beliebig austauschbar, sofern sie aufgrund der vorlie-
genden Erfahrungen die geforderte Mindestqualitat der Leistungserbringung gewahrleis-

ten. Entsprechend gering ist die Marktmacht dieser Unternehmen. Sie konkurrieren ein-

»Soft skills*

Branchenstruktur
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zig tUber den Preis und verfolgen daher das Ziel der Kostenminimierung." Der Druck zur
Kostenminimierung wurde in den letzten Jahren dabei durch den zunehmenden Wettbe-
werb durch Unternehmen aus den jungen EU-Mitgliedstaaten Mittel- und Osteuropas, die
nach dem EU-Beitritt augrund kostenbedingter Wettbewerbsvorteile sehr schnell steigen-
de Marktanteile auf dem europaischen Guterkraftverkehrsmarkt erzielen konnten, zusatz-
lich verstarkt.” Gleiches gilt in Bezug auf die aktuelle Wirtschaftskrise, infolge derer sich
die Auftrags- und Beschéftigungslage der deutschen Giterverkehrsunternehmen deutlich
verschlechtert und sich die inter- und intramodale Wettbewerbsintensitat angesichts von
Laderaumiberkapazitaten deutlich erhéht hat. Berufskraftfahrer sind damit in einer Bran-
che tatig, die sich durch eine sehr hohe Wettbewerbsintensitat und einen entsprechen-
den Kostendruck auf Seiten der Unternehmen auszeichnet. Dies bleibt nicht ohne Ein-

fluss auf die Arbeitsbedingungen der Fahrer.

Abbildung 8: Unternehmen des gewerblichen Guterkraftverkehrs nach Zahl der Beschéftigten
(Stand November 2007)
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Quelle: Bundesamt fiir Guterverkehr: Struktur der Unternehmen des gewerblichen Guterkraftverkehrs und des
Werkverkehrs, Band USTAT 14, K6ln 2009.

Die Wettbewerbsfahigkeit und der wirtschaftliche Erfolg eines Transportunternehmens
steht und fallt mit einer effizienten Fahrzeugdisposition. Der optimalen Auslastung und
der Maximierung der Einsatzzeiten der Fahrzeuge wird daher von den Unternehmen ho-
he Prioritat beigemessen. Dass deutsche Unternehmen bei ihren diesbezlglichen Bemu-
hungen sehr erfolgreich sind, lasst sich an den Fahrleistungsentwicklungen deutscher

Lastkraftfahrzeuge ablesen. Uber viele Jahre hat der Anteil der Lastkilometer an der ins-

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

? Siehe hierzu auch Bundesamt fiir Gterverkehr: Marktbeobachtung Giterverkehr, EU-
Osterweiterung — Beendigung des Kabotageverbots fiir die neuen EU-Mitgliedstaaten,
KoIn 2009.

Fahrzeugdisposition
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gesamt erbrachten Kilometerleistung zugenommen. Im Jahr 2008 verringerte sich der
Lastfahrtenanteil erstmals seit Jahren auf 80,2 Prozent nach 80,5 Prozent im Jahr 2007."
Effizienzsteigerungen im Bereich der Fahrzeugdisposition gehen jedoch mitunter zu Las-
ten der Fahrer. So werden etwa zur besseren Auslastung der Fahrzeuge zunehmend
roulierende Systeme eingefiihrt, was eine Abkehr von der langjahrigen Tradition bedeu-
tet, jedem Fahrer einen eigenen Lkw zuzuweisen. Aus Sicht der Fahrer, die das Fihrer-
haus haufig als ihr ,Wohnzimmer* betrachten, stellt diese Entwicklung eine bedeutende
Verschlechterung der Arbeitsbedingungen dar. Begleitet wird diese Entwicklung von ei-
ner Flexibilisierung des Fahrereinsatzes. Der einzelne Fahrer bekommt es zunehmend

mit wechselnden Routen und Verkehren sowie variableren Einsatzzeiten zu tun.

Die Folgen internationaler Arbeitsteilung, Kkleinerer Losgrofien und Just-in-time-
Produktionsverfahren bekommen die Fahrer ebenfalls zu spliren. Hoher Termindruck und
volle Autobahnen setzen viele Fahrer einer dauerhaften Stresssituation aus. Dass die
Grenzen des gesetzlich Erlaubten vor dem Hintergrund eines wettbewerbsintensiven
Marktumfeldes und immer komplexer werdenden Produktions- und Logistiksystemen
bisweilen tberschritten werden, belegt alljahrlich die Strallenkontrollstatistik des Bundes-
amtes. Im Jahr 2008 wurden durch das Bundesamt insgesamt rund 484.000 Fahrzeuge
kontrolliert, insbesondere auf die Einhaltung des Glterkraftverkehrs-, Fahrpersonal- und
Stralenverkehrsrechts. Rund 21 Prozent der kontrollierten Fahrzeuge wurden beanstan-
det, die Zahl der festgestellten Verstol3e belief sich auf knapp 188.000. Knapp drei Viertel
der Verstdl3e fiel in den Bereich des Fahrpersonalrechts. Tabelle 11 stellt die bei Stra-
Renkontrollen des Bundesamtes nach den Verordnungen (EG) Nr. 561/2006, (EWG) Nr.
3820/85 und (EWG) Nr. 3821/85 festgestellten VerstoR3e fur die Jahre 2005, 2006 und
2007 differenziert dar. Die hohe Zahl der Verstdl3e gegen das Fahrpersonalrecht ist nicht
allein im Hinblick auf die allgemeine Verkehrssicherheit alarmierend. Versté3e gegen die
Sozialvorschriften oder Verkehrssicherheitsregeln sind haufig ein mafRgeblicher Faktor
bei schweren Verkehrsunfallen. Die vorgeschriebenen Lenk- und Ruhezeiten sollen nicht
zuletzt dem Schutz des Fahrpersonals dienen und dessen individueller Leistungsfahigkeit
Rechnung tragen. Eine regelméRige Umgehung der gesetzlichen Vorschriften stellt inso-

weit auch eine Ubermafige Belastung des Fahrers dar.

! Siehe Bundesamt fiir Giiterverkehr: Marktbeobachtung Giiterverkehr, Jahresbericht
2008, Koln 2009.



Tabelle 11: Bei StralBenkontrollen nach den Verordnungen (EWG) Nr. 561/2006, 3820/85 und 3821/85 festgestellte Verstolle

Deutsche Gebietsfremde Insgesamt
2005 2006 2007 2005 2006 2007 2005 2006 2007

1) im Fahrpersonalrecht kontrolliert 255.340 234.021 234.192 299.382 272.888 280.450 554.722 506.909 514.642
2) VerstdRe 561/2006, 3820/85 40.284 41.856 40.007 20.263 19.067 19.129 60.547 60.923 59.136

Darunter:
2a) Lenkzeiten 12.842 13.507 11.360 6.038 5.789 5.677 18.880 19.296 17.037
2b) Unterbrechungen 12.627 13.660 15.490 4.616 4.321 5.019 17.243 17.981 20.509

- Zeitpkt. des Einleg. Uberschritten 7.411 7.912 8.516 2.867 2.658 3.080 10.278 10.570 11.596

- zu kurze Unterbrechungen 5.216 5.748 6.974 1.749 1.663 1.939 6.965 7.411 8.913
2c) Ruhezeiten 14.613 14.540 12.060 9.343 8.674 7.851 23.956 23.214 19.911
3) VerstdlRe 3821/85 28.370 32.088 22.584 25.536 27.829 22.436 53.906 59.917 45.020

Darunter:
3a) Kein Kontrollgerat eingebaut 684 658 595 308 326 359 992 984 954
3b) Nicht ordnungsgemalies Betreiben

des Kontrollgerates 8.868 8.412 8.612 8.651 8.355 8.779 17.519 16.767 17.391
3c¢) Nicht Aushandigen von Schaubl./

Besch. Uber arbeitsfreie Tage 6.234 4.976 3.782 3.205 2.682 1.958 9.439 7.658 5.740
3d) Nicht/Nicht ordn. Verwendung

von Schaublattern 7.513 6.834 5.484 9.635 8.961 8.312 17.148 15.795 13.796
3e) Schaublatter nicht mitgefuhrt

oder nicht vorgelegt 4.979 10.651 3.132 3.631 7.202 2.569 8.610 17.853 5.701

Quelle: Bundesamt fur Giterverkehr.
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Einen GroRteil ihrer Arbeitszeit verbringen Berufskraftfahrer im Lastkraftwagen und damit ~ Arbeitsumfeld
im Sitzen. Das Fiuhren des Fahrzeugs erfordert von den Fahrern ein hohes MalR an Auf-
merksamkeit und Konzentration. So gilt es, den Stral3enverkehr, der haufig durch eine
hohe Verkehrsdichte gepragt wird, auch bei langeren Fahrzeiten aufmerksam zu beo-
bachten, um Gefahrensituationen frihzeitig erkennen und hierauf entsprechend reagie-
ren zu koénnen und Fahrzeug und Waren sicher ans Ziel zu bringen. Dabei stehen die
Fahrer haufig unter Zeitdruck, da die vereinbarten Liefertermine die verfiighare Fahrzeit
weitgehend vorschreiben. Dies gilt insbesondere dann, wenn unvorhergesehene Ereig-
nisse wie langere Staus eintreten. Wahrend moderne Informations- und
Kommunikationstechnologien auf der einen Seite dazu beitragen, flexibler auf derartige
Situationen reagieren zu kénnen (Umfahren von Staus), fihlen sich die Fahrer unter
Umstanden starker dberwacht als zu friheren Zeiten, da etwa uber

Fahrzeugortungssysteme ihr Aufenthaltsort und Bewegungsprofil Gberprift werden kann.

Im Fernverkehr tatige Fahrer verbringen zudem ihre Ruhezeiten in den Fahrzeugkabinen. ;?ngféz'
Negativ aus Sicht der Fahrer ist in diesem Zusammenhang der zu bestimmten Zeiten 6rt-
lich auftretende Parkplatzmangel sowie die mangelhafte Qualitdt bestimmter
Parkplatzanlagen, insbesondere in Bezug auf die sanitare Ausstattung. So beklagen sich
Fahrer, dass die Suche nach geeignetem Parkraum haufig viel Zeit beanspruche und ein
zusatzlicher Stressfaktor sei. Beginne man mit der Parkplatzsuche zu friih, gebe es Arger
mit den Disponenten. Fahre man bis an die Grenze der zulassigen Arbeits- bzw. Lenk-
zeit, laufe man Gefahr, dass alle Stellplatze auf dem néachstgelegenen Parkplatz belegt
seien und es bei der weiteren Suche zu Lenkzeitiiberschreitungen komme. Zum Teil par-
ken die Kraftfahrer ihre Fahrzeuge daher auf den Zufahrts- und Notstreifen der Park- und
Rastanlagen und setzen sich selbst und andere Verkehrsteilnehmer so einem hohen
Sicherheitsrisiko aus. Teilweise blockieren sich Lastkraftfahrzeuge aufgrund fehlender
Park- und Stellplatze gegenseitig, so dass sich Fahrer zum Ein- und Ausparken mitunter

wecken mussen.

Unzufriedenheit ruft bei vielen Fahrern auch die Situation an den Be- und Entladerampen  Ladevorgange
hervor. Diese resultiert zum einen aus teilweise langen Wartezeiten, zum anderen aus
der Erwartungshaltung zahlreicher Kunden, dass der Fahrer die Be- und Entladung des
Fahrzeugs selbst in jenen Fallen zu Ubernehmen habe, in denen dies nicht vertraglich
vereinbart wurde. Neben koérperlichen Belastungen durch schweres Heben und Tragen
sind die Fahrer im Rahmen von Be- und Entladevorgdngen zudem den Witterungs- bzw.
Umgebungsbedingungen in Lagerhallen ausgesetzt. Entsprechendes gilt flr Aufenthalte
in Fahrzeughallen oder Werkstéatten. Da sie mitunter kleinere Wartungsarbeiten an ihren
Fahrzeugen ausfiilhren, kommen Kraftfahrer auch selbst mit Schmierstoffen wie Olen und
Fetten in Kontakt. Trotz der aus Sicht der Fahrer zum Teil unzufriedenstellenden Rah-
men- und Arbeitsbedingungen ist deren Interesse bzw. Bereitschaft, sich (gewerkschaft-

lich) zu organisieren nach Kenntnis des Bundesamtes bislang relativ schwach ausge-

pragt.
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Die physischen und psychischen Belastungen, denen sich Kraftfahrzeugfiihrer ausge-
setzt sehen, spiegeln sich in vergleichsweise hohen krankheitsbedingten Fehlzeiten wi-
der. So wies die Gruppe der Kraftfahrzeugfihrer im Jahr 2007 insgesamt durchschnittlich
17,3 Arbeitsunfahigkeitstage je Beschaftigten auf und lag damit Gber dem Branchen-
durchschnitt von 15,6 Arbeitsunfahigkeitstagen je Beschaftigten (siehe Abbildung 9). Bei
einer getrennten Betrachtung nach Geschlechtern zeigt sich, dass Kraftfahrzeugfihrerin-
nen im Jahr 2007 mit durchschnittlich 21,7 Arbeitsunfahigkeitstagen je Beschéftigten mit
die hdchsten Fehlzeiten Uber alle Berufe aufwiesen. Ihr Anteil an den Beschéftigten ist al-
lerdings vergleichsweise gering. Nach wie vor handelt es sich bei dem Beruf des Kraft-
fahrzeugfiihrers um eine ,Mannerdoméane”. Der Anteil von Frauen an den Beschéftigten
lag im Jahr 2007 lediglich bei 3,8 Prozent (s.0.). Studien zufolge weisen Berufskraftfahrer
ein signifikant hoheres Risiko fur eine bandscheibenbedingte Erkrankung der Lendenwir-
belsaule auf als der Durchschnitt der Bevoélkerung, was auf einen entsprechenden Pra-

ventionsbedarf hindeutet."

Abbildung 9: Arbeitsunféhigkeit im Bereich ,Verkehr* nach Berufen — Tage je Beschéftigten im
Jahr 2007
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Quelle: BKK Bundesverband: BKK Gesundheitsreport 2008, Essen 2008.

Die Verdienstmdglichkeiten der Berufskraftfahrer sind regional und branchenspezifisch
verschieden und variieren u.a. in Abhangigkeit von der Dauer der Betriebszugehdrigkeit

und den Verantwortlichkeiten. Beispielsweise liegen im Verkehrsgewerbe die tariflichen

! Siehe Michaelis et al. (2007), S. 277-286.

Krankenstéande

Entlohnung
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Zeitlohnsatze je Stunde fur Fernfahrer in Schleswig-Holstein seit dem 1.1.2009 bei 9,32
Euro (fur Arbeitnehmer der hdchsten tarifméaRigen Altersstufe) (Lohngruppe 2.1). In Bay-
ern lagen sie fur Berufskraftfahrer zuletzt bei 10,88 Euro (Lohngruppe 5) und in Sachsen-
Anhalt bei 6,73 Euro (Lohngruppe B I a).1 Eine Differenzierung der Entlohnung in Ab-
hangigkeit vom Bildungshintergrund erfolgt in der Regel nicht. Ceteris paribus wird damit
ein Fahrer, der eine Ausbildung zum Berufskraftfahrer abgeschlossen hat, im Allgemei-
nen finanziell nicht besser gestellt als ein Fahrer, der nicht Uber eine solche Ausbildung
verfugt. Insgesamt kann die Entwicklung der Tariflohne in Deutschland in den vergange-
nen Jahren als vergleichsweise moderat bezeichnet werden. Sie blieb deutlich hinter
dem EU-Durchschnitt zuriick. Die Lohnentwicklung hatte damit wesentlichen Anteil an
der Verringerung der Kostenunterschiede im Verhaltnis zu den neuen EU-Mitgliedstaaten
und leistete insoweit einen Beitrag zur Verbesserung der internationalen Wettbewerbsfa-
higkeit des deutschen Gijterkraftverkehrsgewerbes.2 Da den auRertariflichen Lohnbe-
standteilen relativ hohe Bedeutung zukommt, liegen die Tarifléhne vergleichsweise nied-
rig. Da fur AuBenstehende jedoch im Wesentlichen letztgenannte transparent sind, kann

dies Einfluss auf die wahrgenommene Attraktivitat des Berufsbildes haben.

Neben einer Grundvergiitung werden regelmaRig Zulagen, Zuschlage und Sonderzah- /L\giféfuf:gggme
lungen gewéihrt.3 Die Ubertariflichen Leistungen stellen dabei mitunter einen wesentlichen
Bestandteil der Gesamtentlohnung eines Fahrers dar. Die Arbeitgeber verfligen damit
Uber ein Instrumentarium, mit dem sie auf Auftrags- und Umsatzschwankungen ver-
gleichsweise flexibel reagieren kdnnen. Die Fahrer profitieren hiervon inshesondere zu
Zeiten hoher Auftragsbestande. Auf der anderen Seite kdnnen sich Phasen mit einer
schlechten Auftragslage entsprechend schnell negativ auf die Gesamtentlohnung der
Fahrer auswirken. So berichtete eine zunehmende Anzahl von Unternehmen in Marktge-
sprachen mit dem Bundesamt seit Ausbruch der Wirtschaftskrise davon, Pramien und
Sonderzahlungen bis auf Weiteres gekirzt bzw. komplett gestrichen zu haben. Dies trifft
insbesondere auf jene Pramien zu, die vom Erfolg des Unternehmens abhangig sind.
Aufgrund der relativ hohen Bedeutung auRertariflicher Leistungen ist die unléngst zwi-
schen dem Bundesministerium fur Arbeit und Soziales, Verbadnden und Verdi getroffene
Vereinbarung, wonach sich die Basis des Kurzarbeitergeldes nach dem durchschnittli-
chen Entgeltanspruch des Arbeitnehmers der letzten drei Monate vor dem Beginn der
Kurzarbeit und nicht nach den tarifvertraglich gezahlten Bruttoléhnen richtet, aus Sicht

der Arbeitnehmer positiv zu bewerten.

Die durchschnittliche tarifliche Vergutung fiir Auszubildende in dem Beruf ,Berufskraftfah- c;%kﬂigﬁggs'

rer/in“ (Bereich Industrie und Handel) betrug im Jahr 2008 in den alten Landern 646 Euro

! Siehe Statistisches Bundesamt: Verdienste und Arbeitskosten, Tariflohne, Fachserie
16, Reihe 4.1, 2. Halbjahr 2008, Wiesbaden 2009.

? Siehe hierzu auch Bundesamt fiir Gterverkehr: Marktbeobachtung Giterverkehr, EU-
Osterweiterung — Beendigung des Kabotageverbots fir die neuen Mitgliedstaaten, Kéln
20009.

® Hierzu zahlen u.a. auch Pramien firr Schadensfreiheit oder wirtschaftliches Fahren.
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und in den neuen Landern 561 Euro pro Monat. In den alten Landern wurden im ersten
Ausbildungsjahr 592 Euro, im zweiten Ausbildungsjahr 647 Euro und im dritten Ausbil-
dungsjahr 698 Euro pro Monat gezahlt. In den neuen Landern betrugen die entsprechen-
den Werte 524 Euro, 563 Euro bzw. 596 Euro. Ihrer H6he nach lag die Ausbildungsver-
gutung damit etwas unterhalb des Durchschnitts Uber alle Ausbildungsberufe. Letzterer
betrug im Jahr 2008 fir die alten Lander 657 Euro und die neuen Lander 567 Euro pro
Monat. *

Ein weiterer wichtiger Aspekt, die Attraktivitat des Arbeitsplatzes betreffend, sind die Ar-  Arbeitszeiten
beitszeiten. Innerhalb des gesetzlichen Rahmens, den der am 1. September 2006 in
Kraft getretene neue § 21 a Arbeitszeitgesetz (ArbZG) Uber die Beschéftigung im Stra-
Bentransport vorgibt, variieren die Arbeitszeiten der Fahrer in Abhéngigkeit vom betrach-
teten Marktsegment mitunter sehr deutlich. Als vergleichsweise unattraktiv erweisen sich
insbesondere bei nationalen und internationalen Fernverkehren die mitunter langen Ab-
wesenheitszeiten von Zuhause, die negative Auswirkungen auf das Familien- und
Privatleben der Fahrer haben konnen. Auch in diesem Zusammenhang ist die
Altersstruktur der Fahrer von Bedeutung. Ein Grof3teil der Fahrer ist in einem Alter, in
dem sie in festen Familienverhaltnissen leben; junge, ungebundene Fahrer, die unter
Umsténden eher bereit sind, langere Abwesenheitszeiten von Zuhause zu akzeptieren,
sind hingegen rar. Viele Fahrer ziehen es vor, ihre Wochenenden anstatt fern der Heimat
bei ihrer Familie zu verbringen und wéhlen ihren Arbeitsplatz nach Moglichkeit
entsprechend aus. In Bezug auf die Arbeitszeiten ist die Fahrtatigkeit im Nah- und
Regionalbereich oder im Werkverkehr daher regelmafig attraktiver als im nationalen und
internationalen  Fernverkehr. Allerdings ist auch hier die Arbeitszeit vom

Tatigkeitsschwerpunkt des Unternehmens abhéngig.

Trotz der hohen Bedeutung von Giiterverkehr und Logistik fiir Wohlstand und Beschéfti- ~ Imageproblem
gung wurden der Kraftfahrer und sein Lkw vor dem Hintergrund einer zunehmenden Ver-
kehrs- und Staubelastung der deutschen Strafen in den vergangenen Jahren zuneh-
mend zum Prigelknaben der Medien. Das deutsche Speditions- und Logistikgewerbe hat
zwar in der jungeren Vergangenheit seine Bemuhungen erkennbar verstarkt, das Image
der Branche und des Kraftfahrers in der 6ffentlichen Wahrnehmung zu verbessern. Nach
wie vor scheinen jedoch eher Negativschlagzeilen als Positivbeispiele aus der Branche
ihren Weg in die Medien zu finden, die damit die 6ffentliche Wahrnehmung und das
Image der Branche préagen. Von einem Berufsbild, das urspriinglich mit Freiheit und Le-

bensqualitat assoziiert wurde, ist damit heute nicht mehr viel tbrig geblieben.

' Fir den Bereich Handel und Industrie lagen die Durchschnittswerte im Jahr 2008 sogar
bei 730 Euro (West) bzw. 632 Euro (Ost) pro Monat. Siehe Bundesinstitut fir Berufsbil-
dung (BiBB): Datenbank Ausbildungsvergutungen (Stand: 7.1.2009).
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4.4 Berufliche Ausbildung

Berufskraftfahrer ist ein anerkannter Ausbildungsberuf nach dem Berufsbildungsgesetz
(BBIiG). Die bundesweit geregelte 3-jahrige duale Ausbildung wird in Industrie und Han-
del angeboten.l Sie beinhaltet u.a. den Erwerb der Fahrberechtigung fir die Klasse CE
nach dem EU-FiUhrerscheinrecht. Die Zahl der Ausbildungsvertréage hat in den vergange-
nen Jahren kontinuierlich zugenommen, wobei insbesondere in den Jahren 2007 und
2008 ein deutlicher Anstieg zu verzeichnen war (siehe Tabelle 12). Entsprechendes gilt
fur die Anzahl der neu abgeschlossenen Ausbildungsvertrdge. Wurden im Jahr 1999 le-
diglich 625 neue Vertrage zu einer Ausbildung als Berufskraftfahrer geschlossen, so wa-

ren es 2008 immerhin schon 2.060.

Tabelle 12: Ausbildungsberuf Berufskraftfahrer/in — Zahl der Auszubildenden und Prifungsteil-
nehmer von 1999 bis 2008

Ausbildungsvertrage Neu abgeschl. Prifungsteilnehmer
Ausbildungsberuf Jahr Ausbildungs-
vertrage am
von von ins- 31.12. ) darunter be-
Mén- insgesamt
Frauen gesamt standen
nern
Berufskraftfahrer/in 1999 1.073 30 1.103 625 2.119 1.710
Berufskraftfahrer/in 2000 1.231 27 1.258 725 1.893 1.441
Berufskraftfahrer/in 2001 1.448 38 1.486 864 1.986 1.510
Berufskraftfahrer/in 2002 1.453 32 1.485 694 1.833 1.371
Berufskraftfahrer/in 2003 1.722 41 1.763 698 1.097 896
Berufskraftfahrer/in 2004 1.757 41 1.798 778 1.375 1.063
Berufskraftfahrer/in 2005 1.840 41 1.881 803 1.373 1.116
Berufskraftfahrer/in 2006 2.134 46 2.180 973 1.128 891
Berufskraftfahrer/in 2007 3.074 83 3.157 1.839 1.424 1.195
Berufskraftfahrer/in 2008 3.963 123 4.086 2.060 1.476 1.172

Quellen: Statistisches Bundesamt, Deutscher Industrie- und Handelskammertag (DIHK), Bundesinstitut fiir Be-
rufsbildung (BIBB).

Die positive Tendenz bei den Ausbildungsvertragen spiegelt sich in der Anzahl der Pri-
fungsteilnehmer und der bestandenen Abschlussprifungen bislang allerdings nicht ent-
sprechend wider. Im vergangenen Jahr schlossen lediglich 1.172 Auszubildende ihre
Ausbildung zum Berufskraftfahrer erfolgreich ab und damit immer noch deutlich weniger
als um die Jahrtausendwende. Ein Grund fur die divergierende Entwicklung zwischen der
Anzahl der neu abgeschlossenen Ausbildungsvertrdge und der Zahl der bestandenen
Abschlussprifungen durfte in der vergleichsweise hohen Abbrecherquote unter den

Auszubildenden liegen.?

! Siehe hierzu auch BERUFENET der Bundesagentur fiir Arbeit (Stand Juli 2009).

% Im Jahr 2006 standen 973 neu geschlossenen Vertragen insgesamt 300 vorzeitig
geloste Ausbildungsvertradge gegeniber. In den Jahren davor war das Verhéaltnis
teilweise noch schlechter. Die Abbrecherquote lag damit im Jahr 2006 deutlich Gber dem
Durchschnitt tber alle Ausbildungsberufe. Siehe hierzu auch Tabelle B 1 in Anhang B.

Entwicklung der
Ausbildungs-
zahlen
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Fur die verstarkten Ausbildungsbemiihungen des Gewerbes dirften u.a. folgende Grin-
de verantwortlich zeichnen: Erstens hat die Nachfrage nach Kraftfahrern in den letzten
Jahren konjunkturbedingt zugenommen. Zweitens ging infolge der Reduzierung der Ge-
samtstarke der Streitkrafte in den letzten Jahren die Anzahl der bendétigten und erfolg-
reich ausgebildeten Militarkraftfahrer zuriick. Folglich wird das Fahrerangebot auf dem
freien Arbeitsmarkt immer weniger aus Kraftfahrern der Bundeswehr gespeist und der
Druck des Gewerbes, die eigenen Ausbildungsbemiihungen zu verstarken, wachst." Drit-
tens dirfte die offentliche Diskussion lUber das zunehmende Alter der Berufskraftfahrer
und das Thema Fahrpersonalmangel bei einem Teil der Unternehmen zu einem Umden-
ken gefiihrt und die eigene Ausbildung wieder mehr in den Fokus gertckt haben.” Letzt-
lich wird die eigene Ausbildung von den Ausbildungsbetrieben auch als Chance gesehen,
die Kraftfahrer gemafl den eigenen Ansprichen zu formen und deren Bindung an das
Unternehmen zu erhdhen.

Grundsatzlich wird - wie bei allen anerkannten, nach dem Berufsbildungsgesetz geregel-
ten Ausbildungsberufen - eine bestimmte schulische Vorbildung fur die Ausbildung zum
Berufskraftfahrer rechtlich nicht vorgeschrieben. Ausgebildet werden von den Betrieben
Uberwiegend Schulabgénger mit einem niedrigen und mittleren Bildungsabschluss. Von
den 1.839 Auszubildenden, die im Jahr 2007 eine Ausbildung zum Berufskraftfahrer be-
gannen, besalR die Halfte einen Hauptschulabschluss. Etwas mehr als ein Drittel der
Auszubildenden wies einen Realschulabschluss oder einen gleichwertigen Abschluss auf
(siehe Tabelle 13).

! Siehe hierzu auch Bundesamt fiir Giiterverkehr: Marktbeobachtung Giterverkehr, Son-
derbericht Uber die aktuelle Fahrpersonalsituation im deutschen Guterkraftverkehrsge-
werbe, Kéln 2007.

? Eine ausfuhrliche Diskussion des Themas .Fahrermangel“ war bereits Gegenstand des
0.9. BAG-Berichts Uber die aktuelle Fahrpersonalsituation im deutschen Guterkraftver-
kehrsgewerbe vom Fruhjahr 2007.

Grinde

Berufszugangs-
voraussetzungen
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Tabelle 13: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Berufskraftfahrer/in® 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

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

Hauptschul-| - schul- | dungs- | schule | tungs- | An-

abschluss schluss | 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  1.777 62 1.839 70 918 644 46 - - - 161

Quellen: Statistisches Bundesamt, Bundesinstitut fiir Berufsbildung (BIBB).

Angesichts von rund 54.000 Unternehmen, die in Deutschland gewerblichen Guterkraft- Eg;lgsﬁ(:hu'_
verkehr betreiben, und knapp 4.100 bestehenden Ausbildungsvertragen zum Berufskraft-
fahrer wird deutlich, dass eine Vielzahl der am Markt tétigen deutschen
Guterkraftverkehrsunternehmen keine Fahrer ausbildet. Wie beschrieben, haben knapp
75 Prozent dieser Unternehmen weniger als 10 Beschéftigte. Aufgrund ihrer Grof3e und
wirtschaftlichen Situation bilden diese Unternehmen nach Kenntnis des Bundesamtes
kaum Fahrer aus und bleiben damit abhangig vom externen Arbeitsmarktangebot. Aber
selbst Unternehmen, die aufgrund ihrer GroRe eher in der Lage waren, Fahrer
auszubilden, fuhren bislang nur in begrenztem Umfang Berufsausbildungen durch.
Begrundet wird dies u.a. mit der zusatzlichen Kostenbelastung, der fehlenden
Ausbildungsstruktur in  den Unternehmen sowie der zum Teil unsicheren
betriebswirtschaftlichen Situation. Die Ausbildungstatigkeit konzentriert sich damit auf
groBere mittelstandische sowie groRe Unternehmen der deutschen Transport- und
Speditionswirtschaft. Nach Kenntnis des Bundesamtes sind zuletzt auch einige
Unternehmen neu in die Ausbildung eingestiegen. Die Ausbildungsanstrengungen der
Unternehmen erfolgen dabei teilweise gemeinsam mit der Bundesagentur fur Arbeit,
Bildungseinrichtungen oder Fahrschulen. Aufgrund der insgesamt vergleichsweise
geringen Zahl Auszubildender in dem Berufsbild ,Berufskraftfahrer* findet der Berufs-
schulunterricht zum Teil in Uberregionalen Fachklassen statt, was den Aufwand fir
ortsfremde Auszubildende entsprechend erhéht und damit im Einzelfall auch die
Hemmschwelle fir die Aufnahme einer solchen Ausbildung. Vor dem Hintergrund der
steigenden Ausbildungszahlen hat sich das Angebot an Berufsschulen, die Kraftfahrer
aushilden, értlich jedoch jiingst erhoht.*

! Zum Beispiel in Schondorf bei Stuttgart und Breisach bei Freiburg.
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Neben den bereits genannten Griinden dirften die geringen Anreize fir das Angebot und
die Aufnahme einer Ausbildung zum Berufskraftfahrer fur die insgesamt geringen Ausbil-
dungszahlen verantwortlich zeichnen. Ein Grof3teil der Unternehmen verlangt von seinen
Fahrern keine abgeschlossene Ausbildung zum Berufskraftfahrer. Abgesehen von Markt-
segmenten, in denen die Fahrzeugfuhrer Uber bestimmte Fachqualifikationen verfligen
mussen, ist in der Regel auch heute noch der Fihrerschein als fachlicher Qualifizie-
rungsnachweis ausreichend. Angesichts des vergleichsweise grolen Angebots an Ar-
beitskraften mit der geforderten Mindestqualifizierung (Fuhrerschein) bestanden bislang
lediglich geringe Anreize, in eine dreijahrige Berufsausbildung der Fahrer zu investieren.
Ein Grofiteil der Unternehmen rekrutierte seine Fahrer daher auf dem externen Arbeits-
markt. Das dortige Angebot wurde u.a. aus ehemaligen Kraftfahrern der Bundeswehr
sowie Fahrern gespeist, die im Rahmen von Umschulungsmafl3nahmen, die von den Ar-
beitsverwaltungen finanziert wurden, die nétige Qualifikation erworben haben. Auf der
anderen Seite waren bislang die Anreize, eine Ausbildung zum Berufskraftfahrer aufzu-
nehmen, ebenfalls gering. Da in den meisten Unternehmen die Héhe der Entlohnung un-
abhéngig von der Berufsausbildung des Fahrers ist (s.0.), lohnt sich bei kurzfristiger Be-
trachtung die dreijahrige Berufsausbildung aus finanzieller Sicht nicht. Ein kurzfristig den-
kender Fahrer wird daher bestrebt sein, moéglichst schnell den Fahrerberuf auszutiben.
Es entspricht daher in einer solchen Situation durchaus rationalem Verhalten, nach Er-
werb des Flhrerscheins die Ausbildung abzubrechen und sich direkt auf ein Stellenan-
gebot zu bewerben. Ein positiver Nebeneffekt ist in diesem Zusammenhang die hiermit
verbundene Vermeidung von Prifungssituationen zum Ende der Ausbildung. Von Unter-
nehmensseite wird dieses Verhalten haufig kritisiert und als Grund fur die eigene Ausbil-
dungszuriickhaltung angefiihrt. Das Rekrutierungs- und Entlohnungssystem zahlreicher
Unternehmen fordert jedoch gerade ein solches Verhalten. Der Abbruch der Ausbildung
kann jedoch aus einem anderen Grund schwer wiegen. Dies zeigt sich spatestens dann,
wenn Fahrer ohne Berufsausbildung entlassen werden oder aus anderen Griinden, z.B.
gesundheitlichen, den Beruf wechseln missen. Ihre Vermittlungschancen in andere Be-

rufe dirften deutlich sinken.

Am 1. Oktober 2006 trat das Gesetz Uber die Grundqualifikation und Weiterbildung der
Fahrer bestimmter Kraftfahrzeuge fur den Guterkraft- oder Personenverkehr (Berufskraft-
fahrer-Qualifikations-Gesetz (BKrFQG)) in Kraft. Regelungsinhalt sind inshesondere das
Mindestalter des Fahrpersonals, die kiinftige, Uber den blof3en Besitz des Flhrerscheins
hinausgehende, Grundqualifikation und Vorschriften zur Weiterbildung des Fahrperso-
nals. Demnach ist die Grundqualifikation fir Fahrer mit den Fahrerlaubnisklassen C1,
C1E, C, CE oder einer gleichwertigen Klasse ab dem 10. September 2009 vorgeschrie-
ben. Das BKrFQG regelt weiter, dass das Fahrpersonal regelméRig eine Weiterbildung
absolvieren muss. Berufseinsteiger haben die erste Weiterbildung funf Jahre nach dem
Zeitpunkt des Erwerbs der Grundqualifikation oder der beschleunigten Grundqualifikation
abzuschlieRen. Fiir bereits tatige Fahrer gelten Ubergangsfristen. Fahrer mit den vorge-

nannten Fahrerlaubnisklassen mussen zwischen dem 10. September 2009 und dem 10.

Ausbildungs-
anreize

Berufskraftfahrer-
Qualifikations-
Gesetz
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September 2014 eine erste Weiterbildung abschlieRen. Die Weiterbildung ist im Abstand
von jeweils funf Jahren zu wiederholen. Zielsetzung des Gesetzes ist die Verbesserung
insbesondere der Sicherheit im StraRenverkehr durch die Vermittlung besonderer tatig-

keitsbezogener Fertigkeiten und Kenntnisse.

Nach Kenntnis des Bundesamtes haben sich vor allem gréf3ere Unternehmen bereits auf
die Umsetzung der hiermit verbundenen notwendigen MaRhahmen eingestellt. Teilweise
wurden bereits Dienstleistungsvertrdge mit professionellen Fortbildungstragern geschlos-
sen. Weiterhin ist zu beobachten, dass Unternehmen, die bereits in der Vergangenheit
regelméanig innerbetriebliche WeiterbildungsmalRnahmen durchgefiihrt haben, nun Vor-
kehrungen treffen, um die nach dem Berufskraftfahrerqualifikationsgesetz vorgeschrie-
bene Weiterbildung hierin zu integrieren. Fallweise schlie3en sich mehrere Betriebe zu-
sammen und beauftragen gemeinsam eine Fahrschule mit der Durchfiihrung der Weiter-
bildungsmaRnahmen. Wahrend gréRere Unternehmen von dem Berufskraftfahrerqualifi-
kationsgesetz mehrheitlich positive Effekte erwarten, duf3ern sich kleinere Unternehmen
aufgrund der hiermit verbundenen Kosten sowie der héheren Hirden fir den Berufszu-
gang hierzu eher skeptisch. Im Gegensatz zu erstgenannten kdnnten letztere daher eher
geneigt sein, lediglich die Mindestanforderungen nach dem BKrFQG bei moglichst gerin-
gen Kosten zu erfilllen.* Hinsichtlich der Kostentragerschaft, der Freistellung der Fahrer
und der Bezahlung wahrend der Zeit der Weiterbildung zeichnet sich ebenfalls eine un-
einheitliche Vorgehensweise der Unternehmen ab. Zum Teil sollen die Weiterbildungs-
kosten vom Betrieb voll Ubernommen werden, zum Teil sollen sie vom Fahrer teilweise
oder in vollem Umfang selbst getragen werden. Ein Teil der Betriebe erwartet, dass die
Fahrer die Weiterbildung in ihrer Freizeit durchfihren. Andere Betriebe beabsichtigen, die
Zeit als Arbeitszeit in vollem Umfang zu vergiten. Die Einstellung der Unternehmen zur
Weiterbildung bewegt sich derzeit somit entlang eines Spektrums, das von ,Weiterbil-
dung ist allein Sache des Fahrers” bis hin zu ,Qualifizierung und Weiterbildung sind Auf-

gabe des Betriebs" reicht.
4.5 Arbeitslose und offene Stellen

Vor dem Hintergrund der Wirtschaftskrise und einem nachfragebedingten Abbau bzw. ei-
ner voribergehenden Stillegung von Fuhrparkkapazitaten hat der Bedarf der Guterkraft-
verkehrsunternehmen an Fahrpersonal in den letzten Monaten deutlich abgenommen.
Als ein Indikator fur den aktuellen Fachkraftebedarf und das Fachkrafteangebot dienen
im Folgenden die Arbeitsmarktstatistiken der Bundesagentur fir Arbeit, der Daten zur
Anzahl der Arbeitslosen und der offenen Stellen entnommen werden kdnnen. Abbildung

10 stellt fur die Berufsordnung 714 die Entwicklung der Arbeitslosen jener der offenen

' Von den befragten Unternehmen werden Kosten zwischen 700 und 1.500 € je Fahrer
fur eine komplette WeiterbildungsmalRnahme (35 Stunden, meist verteilt auf 5 Tage) ge-
nannt. Nach Angaben von Gewerbeverbéanden sollen neuerdings allerdings auch ver-
mehrt Billiganbieter am Markt auftreten, die eine komplette WeiterbildungsmalRnahme be-
reits ab 200 — 300 € je Fahrer anbieten.

Umsetzung
BKrFQG

Fachkrafteangebot/
-nachfrage
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Stellen im Zeitraum von Januar 2005 bis Juni 2009 gegentiber. Demnach ging die Anzahl
der arbeitslos gemeldeten Kraftfahrzeugfihrer von knapp 160.000 im Januar 2005 auf
rund 88.000 im Oktober 2008 zurlick, bevor sie sich angesichts der Wirtschaftskrise in
den Folgemonaten wieder auf zuletzt rund 118.000 erhohte. Aufgrund des aul3erge-
wohnlichen Tempos, mit dem die Wirtschaftskrise ausbrach, und dem rasanten Absturz
der Wirtschaft, waren von den Stellenkirzungen nach Kenntnis des Bundesamtes zu-
nachst insbesondere Beschéftigte mit zeitlich befristeten Arbeitsvertrdgen und Leiharbei-
ter betroffen sowie Fahrer, die sich noch in der Probezeit befanden, d.h. Beschéftigte,
von denen sich die Unternehmen relativ einfach zeitnah trennen konnten. Die Anzahl der
offenen Stellen erhdhte sich von etwas mehr als 5.000 im Januar 2005 auf tber 19.000
im Juli 2007 und ging dann bis zum Juni 2009 wieder auf unter 8.000 zurilick. Infolge der
geénderten Arbeitsmarktsituation hat sich die Zahl der eingehenden Initiativbewerbungen
von Kraftfahrern nach Unternehmensangaben seit Beginn der Wirtschaftskrise spurbar
erhoht. Einige Unternehmen nutzen die gegenwartige Marktlage, um ihren Personal-

stamm gerade in der Krise zu verbessern, indem sie qualifiziertes Personal einstellen.

Abbildung 10: Entwicklung der offenen Stellen und der arbeitslos gemeldeten Kraftfahrzeugfuhrer
(714) im Zeitraum von Januar 2005 bis Juni 2009
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Quelle: Bundesagentur fur Arbeit.

! Der Rickgang der arbeitslos gemeldeten Berufskraftfahrer bis zum Sommer 2008 muss
dabei nicht allein auf Neueinstellungen bei Guterverkehrs- und Logistikunternehmen zu-
ruckzufuihren sein. In den Zahlen dirfte sich auch die allgemeine Entspannung der Ar-
beitsmarktsituation infolge der konjunkturellen Entwicklung widerspiegeln. Arbeitslose,
die eine Umschulung zum Berufskraftfahrer gemacht haben, durften teilweise in ihre an-
gestammten Berufe zuriickgekehrt und damit aus der Arbeitslosenstatistik herausgefallen
sein.
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Ein noch héherer Anstieg der Arbeitslosenzahlen wurde bislang durch das Instrumentari- ~ Kurzarbeit
um der Kurzarbeit verhindert, welches von vielen Transport- und Speditionsunternehmen
intensiv genutzt wird, um die konjunkturell bedingten Nachfrage- und Umsatzriickgénge
ohne groRere Entlassungen zu Uberbriicken. Kritisch angemerkt wird von Gesprachs-
partnern des Bundesamtes, dass Kurzarbeit mitunter schlecht fiirs Image sei, da deren
Einfuhrung Rickschlisse auf die wirtschaftliche Lage des Unternehmens zulieRe. Daher
werde sie erst genutzt, wenn alternative Moéglichkeiten zur Kostensenkung ausgeschdpft
seien. Viele Transportunternehmen haben daher auf die Krise zundchst mit dem Abbau
von Rest-/Urlaub oder Uberstunden reagiert. Da von der Bundesagentur fiir Arbeit Wei-
terbildungsmafinahmen in der Phase der Kurzarbeit finanziell besonders gefordert wer-
den, ist zudem zu beobachten, dass ein Teil der Unternehmen die Phase der Kurzarbeit
nutzt, um WeiterbildungsmalRnahmen der Fahrer durchzufihren bzw. bereits im Vorfeld
geplante Qualifizierungsmalinahmen vorzuziehen. Diese Mal3hahmen umfassen u.a. Ge-
fahrgut-Schulungen, Schulungen zur Ladungssicherung oder den Erwerb von Gabelstap-
lerscheinen. Um kinftig noch flexibler auf Auftragsschwankungen reagieren zu kénnen,
ist zu beobachten, dass ein Teil der Unternehmen vermehrt mit befristeten Arbeitsvertra-
gen arbeitet. Einige setzen ferner ehemalige Fahrer, die sich mittlerweile im Ruhestand

befinden und so ihre Rente aufbessern, als sogenannte Springer ein.

Abbildung 10 veranschaulicht, dass das Angebot an arbeitslos gemeldeten Kraftfahr- Egﬁfé'ﬁfng
zeugfuhrern die Zahl der offenen Stellen im gesamten Zeitraum von Januar 2005 bis Juni
2009 deutlich ubertroffen hat, wobei sich die Schere zuletzt wieder weiter gedffnet hat.
Die Frage nach der Personalsituation im Allgemeinen und bezogen auf das eigene Un-
ternehmen beantworten die Gesprachspartner des Bundesamtes Uberwiegend mit dem
Hinweis auf den aktuellen Uberhang am Arbeitsmarkt infolge der Wirtschaftskrise. Der in
Abbildung 10 fir Deutschland insgesamt dargestellte Angebotsiberhang der Arbeitslo-
sen zeigt sich aktuell auch bei einer regionalen Differenzierung. Abbildung 11 stellt fir
den Monat Juni 2009 die Zahl der arbeitslos gemeldeten Kraftfahrzeugfiihrer den ent-
sprechend lautenden Stellenausschreibungen differenziert nach Landern gegenuber.
Demnach tberwog die Anzahl der Arbeitslosen in allen Bundeslandern die Zahl der offe-

nen Stellen deutlich.
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Abbildung 11: Offene Stellen und arbeitslose Kraftfahrzeugfiihrer (714) im Juni 2009 nach Bun-

desléndern
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O Arbeitslose Kraftfahrzeugfuhrer (714) O Offene Stellen (714)

Quelle: Bundesagentur fur Arbeit.

Einschrankend ist darauf hinzuweisen, dass die Arbeitsmarktstatistik fiir eine vollstdndige
Beschreibung der Arbeitsmarktsituation nicht hinreichend erscheint. Nach Kenntnis des
Bundesamtes meldet ein Grof3teil der Guterkraftverkehrsunternehmen seine offenen
Stellen nicht den ortlichen Arbeitsagenturen. Stattdessen wird versucht, offene Stellen
mittels Stellenausschreibungen in regionalen oder Uberregionalen Tageszeitungen oder
Mundpropaganda neu zu besetzen. Insoweit ist davon auszugehen, dass der tatsachli-
che Fahrpersonalbedarf des Gewerbes in der Vergangenheit hher war als die von der
Bundesagentur fir Arbeit ausgewiesenen Zahlen. Auf der anderen Seite dirfte das An-
gebot der Arbeitsagenturen an geeigneten Fahrern deutlich hinter den in der Arbeitslo-
senstatistik ausgewiesenen Zahlen zuriickbleiben, da ein Teil der Arbeitslosen aufgrund
ihres hohen Alters bzw. ihrer Langzeitarbeitslosigkeit gar nicht bzw. nur schwer als Kraft-
fahrer vermittelbar sein drfte.! Nicht unproblematisch stellt sich nach Kenntnis des Bun-

desamtes ferner die Vermittlung von Langzeitarbeitslosen dar.

! Bei naherer Betrachtung der Altersstruktur der Arbeitslosen zeigt sich, dass ein be-
trachtlicher Teil der Kraftfahrzeugfihrer bereits 50 Jahre und &lter ist. Im Jahr 2005 traf
dies immerhin auf rund 26 Prozent der arbeitslosen Kraftfahrzeugfiihrer zu. Angesichts
der schweren korperlichen Beanspruchung, denen Kraftfahrer Zeit ihres Schaffens aus-
gesetzt sind, durfte ein Grof3teil dieser Arbeitslosen kaum noch flr eine Fahrertatigkeit
geeignet sein. Rund 39 Prozent der arbeitslos gemeldeten Kraftfahrer waren im Jahr
2005 bereits langer als ein Jahr arbeitslos. Siehe hierzu auch Tabelle B 2 in Anhang B.

Einschrankende
Bemerkungen
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4.6 Zusammenfassung

Die Arbeitsbedingungen der Berufskraftfahrer werden in weiten Teilen durch die hohe
Wetthewerbsintensitat auf dem deutschen und internationalen Guterkraftverkehrsmarkt
gepragt. Auf den Zwang zur Kostenminimierung reagieren Unternehmen u.a. mit einer
Optimierung des Fahrer- und Fahrzeugeinsatzes, nicht selten auf Kosten der Attraktivitat
des Arbeitsplatzes der Fahrer. Dass die Grenzen des gesetzlich Erlaubten vor dem Hin-
tergrund eines wettbewerbsintensiven Marktumfeldes und immer komplexer werdenden
Produktions- und Logistiksystemen dabei bisweilen tberschritten werden, belegt alljahr-
lich die StralRenkontrollstatistik des Bundesamtes. Die vom Bundesamt festgestellten
VerstoRe gegen das Fahrpersonalrecht sind nicht allein im Hinblick auf die allgemeine
Verkehrssicherheit alarmierend. Die vorgeschriebenen Lenk- und Ruhezeiten sollen letzt-
lich auch dem Schutz des Fahrpersonals dienen und dessen individueller Leistungsfahig-
keit Rechnung tragen. Insoweit stellt eine regelmafllige Umgehung der gesetzlichen Vor-

schriften eine Ubermafige Belastung des Fahrers dar.

Generell setzen hoher Termindruck und volle Autobahnen viele Fahrer einer dauerhaften
Stresssituation aus. Negativ aus Sicht der Fahrer ist zudem der zu bestimmten Zeiten
ortlich auftretende Parkplatzmangel sowie die mangelhafte Qualitat bestimmter Park-
platzanlagen. Unzufriedenheit ruft bei vielen Fahrern die Situation an vielen Be- und Ent-
laderampen hervor, die einerseits aus langen Wartezeiten resultiert, andererseits aus der
Erwartungshaltung vieler Kunden, dass der Fahrer die Be- und Entladung selbst in jenen
Féllen zu Ubernehmen habe, in denen dies nicht vertraglich vereinbart wurde. Die Ar-
beitszeiten der Kraftfahrer variieren in Abhangigkeit vom betrachteten Marktsegment mit-
unter sehr deutlich. Als vergleichsweise unattraktiv erweisen sich insbesondere bei nati-
onalen und internationalen Fernverkehren die mitunter langen Abwesenheitszeiten von
Zuhause, die negative Auswirkungen auf das Familien- und Privatleben der Fahrer haben
konnen. Die Fahrtatigkeit im Nah- und Regionalbereich oder im Werkverkehr wird daher
nicht selten als vergleichsweise attraktiver empfunden. Die vielfaltigen physischen und
psychischen Belastungen, denen sich die Kraftfahrer ausgesetzt sehen, spiegeln sich in

Uberdurchschnittlich hohen krankheitsbedingten Fehlzeiten wider.

In den vergangenen Jahren sind die Anforderungen an die Fahrer in Bezug auf das fach-
liche und technische Wissen gestiegen. Aus Sicht der Arbeitgeber besitzen zudem die
personlichen Eigenschaften der Fahrer (,soft skills*) wie Leistungsbereitschaft und Sozi-
alkompetenz eine besondere Bedeutung, da die Fahrer das Unternehmen nach aulien
reprasentieren und ihnen in Form der Fahrzeuge und Ladungen hohe Werte anvertraut
werden. Obwohl die Zahl der arbeitslosen Kraftfahrer die Anzahl der bei den
Arbeitsagenturen gemeldeten Stellen in den vergangenen Jahren nominal deutlich
Uberwogen hat, haben Transportunternehmen wiederholt auf einen Mangel an
geeigneten Fahrern hingewiesen. Bemangelt wurden dabei weniger das quantitative An-
gebot an Fahrern und deren fachliche Qualifikation als vielmehr die persénlichen

Eigenschaften der Fahrer.

Wettbewerbsumfeld

Arbeitsbedingungen

Anforderungen
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Trotz der steigenden Anforderungen an die Fahrer kann die Entwicklung der tariflichen
Léhne in den vergangenen Jahren als insgesamt moderat bezeichnet werden. Die Lohn-
entwicklung hatte damit wesentlichen Anteil an der Verringerung der Kostenunterschiede
im Verhéaltnis zu den neuen EU-Mitgliedstaaten und leistete insoweit einen Beitrag zur
Verbesserung der internationalen Wettbewerbsfahigkeit des deutschen Guterkraftver-
kehrsgewerbes. Hierbei ist zu berticksichtigen, dass den aul3ertariflichen Lohnbestandtei-
len eine relativ hohe Bedeutung zukommt, die Tariflohne mithin auf vergleichsweise nied-
rigem Niveau liegen. Die unlangst zwischen dem Bundesministerium fur Arbeit und Sozi-
ales, Verbanden und Verdi getroffene Vereinbarung, wonach sich die Basis des Kurzar-
beitergeldes nach dem durchschnittlichen Entgeltanspruch des Arbeitnehmers der letzten
drei Monate vor dem Beginn der Kurzarbeit und nicht nach den tarifvertraglich gezahlten

Bruttolohnen richtet, ist damit aus Sicht der Arbeitnehmer positiv zu bewerten.

Infolge der Wirtschaftskrise hat die Zahl der arbeitslos gemeldeten Kraftfahrzeugfihrer
von rund 88.000 im Oktober 2008 auf rund 118.000 im Juni 2009 zugenommen. Ein noch
hoherer Anstieg der Arbeitslosenzahlen wurde nach Kenntnis des Bundesamtes bislang
durch den Aufbau von Kurzarbeit verhindert. Angesichts des Anstiegs des am Markt ver-
fugbaren Arbeitskrafteangebots bleibt abzuwarten, ob das Gewerbe die zuletzt erkennba-
re Verstarkung der Ausbildungstatigkeit weiter fortsetzen oder — wie in der Vergangenheit
— wieder verstarkt auf das externe Arbeitsmarktangebot zurtickgreifen wird. Trotz insge-
samt wachsender Ausbildungsbemihungen in den letzten Jahren investiert bislang aller-
dings nur ein geringer Anteil der Unternehmen in Mal3nahmen zur Verbesserung des Be-
stands an Humankapital. Namentlich die kleinen und Kleinstunternehmen bilden auf-
grund ihrer GréRBe und Wettbewerbssituation kaum Fahrer aus und vertrauen stattdessen
weitestgehend auf ein ausreichendes Angebot geeigneter Kréafte auf dem externen Ar-
beitsmarkt. Ursachlich hierfir ist, dass der erfolgreiche Abschluss einer Ausbildung zum
Berufskraftfahrer bislang in den wenigsten Fallen Voraussetzung fir die Einstellung eines
Fahrers ist. Haufig ist der Fihrerschein als Nachweis der fachlichen Qualifikation ausrei-
chend. Die Vermittlung weiterer Féhigkeiten, die der Bewerber fur die Austubung seiner
Tatigkeit bendtigt, erfolgt anschlieBend im Rahmen von Schulungs- bzw. Fortbildungs-
mafnahmen seitens des Arbeitgebers. Eine Differenzierung der Lohnhdhe in Abhéngig-
keit von der beruflichen Ausbildung des Fahrers erfolgt in der Regel nicht. Aufgrund der
vorherrschenden Rekrutierungs- und Entlohnungspraxis eines Grof3teils der Transportun-
ternehmen bestanden bislang nur geringe Anreize, eine dreijdhrige Berufsaushbildung

zum ,Berufskraftfahrer” zu beginnen bzw. abzuschliel3en.

Wie in anderen Branchen besteht auch im Verkehrsbereich ein Wettbewerb der Unter-
nehmen um den Faktor Arbeit. Inwieweit ein Unternehmen auf die besten Kréafte zugrei-
fen kann, hangt damit von den Bedingungen, sprich der Attraktivitdt des Arbeitsplatzes,
ab, die der Arbeitgeber seinen Fahrern bieten kann. Da die meisten deutschen Trans-
portunternehmen nicht selbst ausbilden und ihren Fahrpersonalbedarf vollstandig auf

dem externen Arbeitsmarkt decken missen, kommt diesem Aspekt besondere Bedeu-

Entlohnung

Arbeitsmarkt-/
Ausbildungs-
situation

Wettbewerb um
Humankapital
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tung zu. Im Wettbewerb um die besten Fahrer muss sich das einzelne Unternehmen
nicht nur mit nationalen und internationalen Wettbewerbern vergleichen lassen, sondern
auch mit Unternehmen aus anderen Branchen, die ebenfalls Berufskraftfahrer einsetzen.
Die individuelle Fahrpersonalsituation eines Unternehmens héngt damit eng mit den
Rahmenbedingungen zusammen, die es seinen Fahrern bieten kann. Je unattraktiver die
Rahmenbedingungen sind, umso schwieriger wird es, Fahrer zu finden, die die hochge-
steckten Erwartungen des Arbeitgebers erfillen. Der Umstand, dass der Guterkraftver-
kehrsmarkt durch eine Vielzahl kleiner und Kleinstunternehmen gepragt ist und eine ent-
sprechend hohe Wettbewerbsintensitat unter diesen Unternehmen aufweist, macht es
insbesondere fir diese Unternehmen nicht einfach, die Attraktivitdt des Fahrerarbeits-

platzes zu steigern.

Unstrittig ist, dass der Fahrpersonalbedarf angesichts der gegenwartigen Altersstruktur
der Fahrer kiinftig weiter zunehmen durfte, der Nachwuchsférderung damit wachsende
Bedeutung zukommt. Schon heute sind die Ausbildungszahlen nicht hinreichend, um die
offenen Stellen des Gewerbes zu decken. Soll der Beruf des Kraftfahrers zukunftig fur
Berufseinsteiger attraktiv sein, wird erfolgskritisch sein, inwieweit die Unternehmen in der
Lage sind, die Rahmenbedingungen und das Image des Kraftfahrers in der Offentlichkeit
nachhaltig zu verbessern. Gleichwohl gilt es zu bertcksichtigen, dass die Rahmenbedin-
gungen nicht ausschliefZlich durch das Guterkraftverkehrsgewerbe definiert werden. Auch
die Verlader beeinflussen, beispielsweise durch die Art und Weise wie mit Fahrern um-

gegangen wird, die Attraktivitat des Berufsfeldes.
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5 Binnenschiffer (724)
5.1 Struktur der Beschéftigten

Tabelle 14 stellt die Entwicklung der Beschaftigten in der deutschen Binnenschifffahrt dif- Ezg'cgg][ﬂgten
ferenziert nach gewerblicher Guterschifffahrt und Personenschifffahrt flir den Zeitraum
von 1992 bis 2007 dar." Demnach hat das fahrende Personal in der deutschen Binnen-
schifffahrt im Betrachtungszeitraum insgesamt abgenommen. Waren 1992 noch 8.966
Binnenschiffer in deutschen Binnenschifffahrtsunternehmen tétig, so waren es im Jahr
2007 lediglich noch 6.122. Allerdings zeigten sich in den vergangenen Jahren in der ge-
werblichen Gauterschifffahrt und der Personenschifffahrt gegenlaufige Entwicklungen. In
der gewerblichen Guterschifffahrt hat sich die Gesamtzahl des fahrenden Personals von
6.327 im Jahr 1992 auf 2.985 im Jahr 2007 mehr als halbiert. Die Anzahl der in diesen
Zahlen als Teilmenge enthaltenen Schiffseigner (einschliel3lich mithelfende Familienan-
gehorige) ging dabei von 1.183 im Jahr 1992 auf 728 im Jahr 2007 zuruck. Im Gegensatz
zur gewerblichen Guterschifffahrt zeigte sich in der Personenschifffahrt im Zeitraum von
1992 bis 2007 insgesamt ein Anstieg des fahrenden Personals. Deren Anzahl erhdhte
sich im Betrachtungszeitraum um 523 auf 2.911 Beschéftigte. Der in Tabelle 14 darge-
stellte Personalabbau in der deutschen Binnenschifffahrt fand damit in den letzten Jahren

vor allem in der gewerblichen Guterschifffahrt statt.

Der Rickgang der Beschaftigtenzahl in der gewerblichen Guterschifffahrt vollzog sich pa-
rallel zum Ruckgang der Unternehmen und der verfugbaren Schiffe in diesem Marktseg-
ment. So nahm in der gewerblichen Guterschifffahrt die Anzahl der Unternehmen von
971 im Jahr 1999 auf 728 im Jahr 2007 ab. Die Zahl der diesen Unternehmen zur Verfi-
gung stehenden Guterschiffe verringerte sich im selben Zeitraum um 758 auf zuletzt
1.595 Einheiten, wobei die Zahl der Schiffe im Jahr 2007 erstmals seit Jahren wieder ge-
stiegen ist. Differenziert man die Unternehmen nach Ladekapazitatsgrof3enklassen (sie-
he hierzu auch Tabelle C 1, Anhang C) wird deutlich, dass im Zeitraum von 1999 bis
2007 insbesondere die Anzahl von Unternehmen mit einer Ladekapazitat von unter 1.000
Tonnen ricklaufig war. Die Anzahl der Unternehmen mit einer Ladekapazitat von 10.000
Tonnen und mehr nahm ebenfalls ab. Diese Unternehmen zeichnen auch fur einen Grol3-
teil des Abbaus der Beschéaftigungsverhaltnisse in der deutschen Binnenschifffahrt ver-
antwortlich. In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass deutsche Unterneh-
men zur Senkung ihrer Lohnnebenkosten und hier insbesondere der Beitrage zur Be-
rufsgenossenschaft bereits vor einigen Jahren ihre Schiffe ins benachbarte Ausland aus-
geflaggt bzw. an dort ansassige Gesellschaften verchartert haben. Der Rickgang der
Beschéftigten in der Statistik bedeutet daher nicht zwangslaufig, dass die Arbeitsplatze
real weggefallen sein mussen, sie werden unter Umstéanden nur nicht mehr von der deut-

schen Statistik erfasst.

! Dies entspricht dem Zeitraum, fiir den aktuell gesamtdeutsche Ergebnisse vorliegen.



Tabelle 14: Beschéftigte der deutschen Binnenschifffahrt

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
(alt) (Neu)
Gewerbliche Guterschifffahrt
Fahrendes Personal 6.327 5.520 4.904 4.452 4.041 3.899 3.902 3510 3974 3562 3.368 3.336 3.329 3.286 3.367 3.061 2.985
darunter: Schiffseigner* 1.183 1.154 1.192 1.098 1.054 1.021 993 933 995 948 899 858 843 832 844 793 728
Landpersonal 1.152 1.107 908 1.025 1.065 974 907 952 925 821 665 661 674 649 610 708 659
Beschéftigte insgesamt 7479 6.627 5.812 5477 5.106 4.873 4.809 4.462 4.899 4383 4.033 3.997 4.003 3.935 3977 3.769 3.644
Personenschifffahrt
Fahrendes Personal 2.388 2.442 2565 2.448 2441 2299 2.750 2246 2543 2594 2436 2538 2491 2542 2908 2966 2911
darunter: Schiffseignerl 257 239 238 242 242 282 315 318 397 374 384 330 299 291 395 357 343
Landpersonal 652 670 665 733 758 727 793 626 927 668 638 651 676 687 761 834 820
Beschaftigte insgesamt 3.040 3.112 3.230 3.181 3.199 3.026 3.543 2.872 3.470 3.262 3.074 3.189 3.167 3.229 3.669 3.800 3.731
Binnenschifffahrt gesamt 2
Fahrendes Personal 8.966 8.205 7.782 7.200 6.775 6.490 6.475 6.014 6.800 6.491 6.119 6.162 6.075 6.080 6.529 6.239 6.122
darunter: Schif‘fseigner1 1461 1411 1451 1360 1.315 1338 1.329 1279 1424 135 1.320 1.216 1.165 1.147 1.275 1.177 1.097
Landpersonal 1.827 1801 1643 1839 1.838 1.700 1.665 1.621 1946 1.566 1437 1527 1.615 1532 1587 1.721 1.690
Beschéftigte insgesamt 10.793 10.006 9.425 9.039 8.613 8.190 8.140 7.635 8.746 8.057 7556 7.689 7.690 7.612 8.116 7.960 7.812

Ab 1999 geédnderte Datenbasis.

! Schiffseigner einschlie3lich mithelfende Familienangehdrige.

2 EinschlieRlich Werkverkehr.

Quellen: Statistisches Bundesamt, BDB.

Stand: jeweils 30.06.
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Da Strukturdaten zur Gesamtheit der in der Binnenschifffahrt tatigen Personen nicht vor-
liegen, wird diesbeziiglich im Folgenden hilfsweise auf die sozialversicherungspflichtigen
Beschaftigungsverhaltnisse zurtickgegriffen. Tabelle 15 stellt deren Entwicklung fur die
Gruppe der Binnenschiffer (Berufsordnung 724)1 fir den Zeitraum von 1999 bis 2007 dar.
Die sozialversicherungspflichtigen Beschaftigungsverhaltnisse waren im Betrachtungs-
zeitraum insgesamt riicklaufig. Bestanden im Jahr 1999 noch rund 6.700 sozialversiche-
rungspflichtige Beschaftigungsverhéltnisse, so waren es im Jahr 2007 lediglich noch rund
5.800. Nach der bislang fiir die ersten drei Quartale 2008 vorliegenden Beschaftigungs-
statistik der Bundesagentur fur Arbeit lag die Zahl der sozialversicherungspflichtigen Be-
schéaftigungsverhéltnisse in der Berufsordnung 724 im Herbst 2008 in etwa auf dem Vor-
jahresniveau. Zum Stichtag 30. September 2008 belief sich deren Anzahl auf 6.193
(30.09.2007: 6.222).2 Eine Differenzierung zwischen gewerblicher Gulterschifffahrt und
Personenschifffahrt ist hier nicht moglich. Der Schwerpunkt der Beschéaftigung liegt im
Dienstleistungssektor, auf den im Jahr 2007 rund 90 Prozent aller sozialversicherungs-
pflichtigen Beschéftigungsverhéltnisse entfielen. Knapp 65 Prozent aller Binnenschiffer
waren im Jahr 2007 dem Bereich Verkehr und Nachrichteniibermittlung zuzuordnen, rund
16 Prozent der Beschaftigten dem Bereich offentliche Verwaltungen.® Knapp 10 Prozent
der Beschatftigten arbeiteten im produzierenden Gewerbe, der Uberwiegende Teil hiervon

im Baugewerbe.

Erkennbar zugenommen hat im Betrachtungszeitraum der Anteil der Frauen an den Be-
schéaftigten. Er erreichte zuletzt 9,2 Prozent und lag damit drei Prozentpunkte tber dem
Wert des Jahres 1999. Allerdings sind insbesondere bei Familienunternehmen seit eini-
gen Jahren Entwicklungen feststellbar, wonach die Frauen zur Kindererziehung vermehrt
zu Hause bleiben — spatestens mit Beginn der Schulpflicht — und damit wahrend dieser
Zeiten ihre Arbeitskraft auf dem Schiff nicht zur Verfligung stellen konnen. Dies indiziert
auch die Nachfrage nach Unterbringungspléatzen in den noch vorhandenen deutschen
Schifferkinderheimen. Nach Kenntnis des Bundesamtes sind in einigen dieser Heime ge-
genwartig Uberhaupt keine Kinder von Binnenschiffern mehr untergebracht, in anderen ist
die Anzahl der betreuten Kinder von Binnenschiffern gering und seit Jahren riicklaufig.

! Die Berufsordnung 724 beinhaltet neben Schiffskapitdnen/-steuerleuten (7243), Boots-
fuhrern (7244) und Matrosen (7245) auch Hafenschiffer (7241), Ewer- und ahnliche
Schiffer (7242) sowie Binnenschiffer, 0.n.A. (7240) und andere Binnenschiffer (7249).

® Die in der Beschaftigtenstatistik ausgewiesenen Zahlen, liegen im Fall der Binnenschif-
fer etwas Uber jenen, die seitens des Instituts fur Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (I-
AB) Tabelle 15 zugrunde gelegt wurden. Die Grunde hierfur sind dem Bundesamt nicht
bekannt. Strukturdaten der Beschéaftigten fur das Jahr 2008 liegen derzeit noch nicht vor.
® zwar arbeiten Binnenschiffer hauptsachlich in Unternehmen der Giter- und Personen-
beférderung. Beschéftigte finden sich jedoch auch in (Binnen-)Hafenbetrieben und
-behdrden sowie bei Wasser- und Schifffahrtsamtern.

Sozialversiche-
rungspflichtige
Beschéftigungs-
verhéltnisse

Beschéftigung
von Frauen
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Tabelle 15: Struktur der sozialversicherungspflichtig beschéftigten Binnenschiffer (724)

1999 2001 2003 2005 2007

Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte 6.684 6.322 6.811 6.248 5.779
Bestandsentwicklung Index (1999=100) 100 95 102 93 86

Beschéftigtengruppen (in %)

Frauen 6,2 6,4 9,9 9,5 9,2
Auslander 11,9 14,8 18,0 19,6 19,9
Unter 25 Jahre 3,4 4,3 5,7 4,7 4,6
25 bis unter 35 Jahre 19,7 16,9 16,8 15,4 13,7
35 bis unter 50 Jahre 39,5 41,4 417 42,8 42,5
50 Jahre und &lter 374 374 35,9 37,1 39,1
Teilzeit unter 18 Stunden 0,4 0,6 1,0 1,0 1,0
Teilzeit 18 Stunden und mehr 0,8 1,2 2,2 2,6 3,4
Ohne abgeschlossene Berufsausbildung 7,0 6,9 6,4 59 5,9
Mit abgeschlossener Berufsausbildung 80,1 77,5 78,1 74,3 73,7

darunter: mit Abitur 1,2 1,2 1,0 0,8 1,4
Mit Fachhochschulabschluss 0,3 0,3 0,3 0,3 0,5
Mit Universitatsabschluss 0,3 0,4 0,3 0,5 0,5
Berufliche Ausbildung unbekannt 12,2 14,9 14,9 19,0 19,5

Beschéftigte nach Branchenzugehdérigkeit (in %)

Land-, Forstwirtschaft, Gartenbau 0,2 0,1 0,1 0,1 0,2
Produzierendes Gewerbe, darunter: 8,8 8,4 6,9 8,2 9,5
Maschinen-, Fahrzeugbau 0,9 0,8 0,6 0,8 0,7|
Baugewerbe 2,4 2,2 1,9 4,0 49
Ubriges produzierendes Gewerbe 55 54 4,4 3,4 3,9
Dienstleistungssektor, darunter: 90,8 91,0 93,1 91,7 90,3
Handel 3,2 2,4 2,0 2,5 2,5
Verkehr und Nachrichtentibermittiung 63,9 63,3 68,4 66,9 64,7
Kredit- und Versicherungsgewerbe 0,1 0,0 0,1 0,1 0,2
Ingenieurbirros, Rechtsberatung, Werbung 1,2 1,7 1,7 1,7 2,1
Erziehung, Unterricht, Kultur, Sport, Unterhaltung 0,6 0,9 0,7 0,7 0,7|
Gesundheits- und Sozialwesen 0,3 0,2 0,1 0,2 0,1
Offentliche Verwaltung, Sozialversicherung 18,6 19,2 17,1 16,7 16,4
Ubrige Dienstleistungen 2,9 3,2 3,0 2,8 3,4

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

Wahrend die Position des Schiffsfihrers in den meisten Fallen von Inlandern besetzt
wird, decken deutsche Binnenschifffahrtsunternehmen ihren Bedarf an Matrosen und
weiteren Besatzungsmitgliedern bereits seit langerem zum Teil durch den Einsatz von
Arbeitskraften aus Mittel- und Osteuropa.’ Hierbei handelt es sich nach Kenntnis des
Bundesamtes vor allem um Arbeitskrafte aus Polen, Tschechien und Rumanien, ferner
auch aus Ungarn, Bulgarien, Serbien und Kroatien. In der deutschen Arbeitsmarktstatistik
spiegelt sich dies in einem steigenden Anteil der Auslander an den Beschéftigten wider.
Dieser erhohte sich von 11,9 Prozent im Jahr 1999 auf 19,9 Prozent im Jahr 2007. Nach
Schatzung von Gewerbevertretern kommen gegenwartig jahrlich noch etwa 300 Arbeits-

! Entsprechende Entwicklungen zeigen sich auch in anderen Rheinanliegerstaaten.

Beschéftigung
von Auslandern
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krafte aus Mittel- und Osteuropa, vorrangig aus dem Donauraum, nach Westeuropa. Al-
lerdings nehme der Zustrom nach Deutschland zahlenm&Rig ab. Nicht erkennbar sind
bislang Migrationstendenzen, wonach ein Teil der in Westeuropa beschéftigten auslandi-

schen Arbeitskrafte wieder in ihre Heimat zuriickkehrt.

Ein Blick auf die Altersstruktur verdeutlicht, dass sich der Altersdurchschnitt der Binnen-  Altersstruktur
schiffer im Zeitraum von 1999 bis 2007 erhéht hat. Wahrend der Anteil der Beschéftigten
in der Altersklasse von 25 bis unter 35 Jahre im Betrachtungszeitraum riicklaufig war,
nahm der Anteil der Beschaftigten in den Altersklassen von 35 bis unter 50 Jahre sowie
50 Jahre und alter insgesamt zu. Unter der Annahme, dass die Alterspyramide weitest-
gehend auf selbstandige Binnenschiffer Ubertragbar ist, kann davon ausgegangen wer-
den, dass in den kommenden Jahren zahlreiche Binnenschiffer aus dem Berufsleben
ausscheiden werden. Folglich ist in den néchsten Jahren ceteris paribus ein Anstieg der
Nachfrage nach Binnenschiffern zu erwarten. Das hohe Alter vieler Binnenschiffer, ins-
besondere der Schiffsfuhrer, stellt somit eine zentrale Herausforderung fur das deutsche
Binnenschifffahrtsgewerbe dar. Der Rickgang der Beschéftigten und Unternehmen
macht deutlich, dass es der deutschen Guterschifffahrt in den vergangenen Jahren nur
bedingt gelungen ist, die ausscheidenden Schiffsfihrer durch neue Kréfte zu ersetzen.
Der Anteil der unter 25-jahrigen nahm im Zeitraum von 1999 bis 2003 zunachst von 3,4
auf 5,7 Prozent zu, bevor er bis 2007 wieder auf 4,6 Prozent zurlickging. Absolut waren
damit im Jahr 2007 mehr junge Leute in der Binnenschifffahrt beschaftigt als im Jahr
1999. Ein wesentlicher Grund hierfur liegt in der seit einigen Jahren zunehmenden Aus-
bildungstatigkeit der Binnenschifffahrtsunternehmen. Hierauf wird in Abschnitt 5.4 noch

genauer eingegangen.

Im Jahr 2007 verfuigten 73,7 Prozent der sozialversicherungspflichtig beschaftigten Bin- Eiir'](:grnggrﬁ-nd
nenschiffer Uber eine abgeschlossene Berufsausbildung, 0,5 Prozent Uber einen Fach-
hochschulabschluss und 0,5 Prozent Uber einen Universitatsabschluss. Der Anteil der
Beschéftigten, die die allgemeine Hochschulreife oder einen Hochschulabschluss besit-
zen, ist im Betrachtungszeitraum leicht angestiegen. Erkennbar ist ferner der im Zeitab-
lauf abnehmende Anteil von Beschéftigten ohne abgeschlossene Berufsausbildung. Ab-
genommen hat in den Jahren von 1999 bis 2007 allerdings auch der Anteil der Beschéf-
tigten mit einer abgeschlossenen Berufsausbildung. Demgegenuiber stieg der Anteil der
Beschaftigten, deren beruflicher Ausbildungshintergrund unbekannt ist. Letzteres dirfte
in engem Zusammenhang mit der Zunahme ausléandischer Beschéftigter in der Binnen-

schifffahrt stehen, zu denen derartige Angaben haufig nicht vorliegen.
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5.2 Tatigkeits- und Anforderungsprofil

Binnenschiffer filhren und steuern Schiffe auf Binnengewd&ssern, transportieren Glter — Tatigkeiten
und beférdern Fahrgéiste.l Sie wirken mit beim Laden und Loschen von Gitern, bedienen
und warten hydraulische, pneumatische und elektrische Anlagen, wie z.B. Winden und
Pumpen, und sind verantwortlich fiir die Reinigung, Pflege, Wartung und Instandhaltung
von Schiffskérper und Ausristungsgegenstanden. Bei Stérungen oder Havarien haben
sie die geeigneten MalRnahmen einzuleiten und auszufiihren. Im Falle von Havarien sor-
gen sie fur die Sicherung des Schiffes und der Wasserstral3e, im Brandfall sind Brandbe-

kampfungsmaflinahmen durchzufihren. Im Bedarfsfall haben sie erste Hilfe zu leisten.

Eng verbunden mit den Tatigkeiten sowie dem Arbeitsplatz der Binnenschiffer sind die an ~ Anforderungen
sie gestellten Anforderungsprofile. Neben den notwendigen Fachkenntnissen setzt das
Berufsbild grundsatzlich eine Affinitdt zum Umgang mit technischen Geraten, Maschinen
und Anlagen, d.h. Interesse an Technik, voraus. So ist der Einsatz technischer Instru-
mente und elektronischer Navigationshilfsmittel (Autopilot, Radar etc.) in der modernen
Binnenschifffahrt mittlerweile ebenso selbstverstandlich wie der von moderner Informati-
ons- und Kommunikationstechnologie. Um die Betriebssicherheit des Schiffes und seiner
Navigations-, Steuer- und Antriebssysteme zu gewahrleisten, sind letztere ebenso re-
gelmalig zu prufen wie der Zustand und die Vollstandigkeit der Ladung. Beschaftigte
sollten daher eine Neigung zu prifenden und kontrollierenden Aufgaben haben. Da sie
eine hohe Verantwortung fur Personen und Sachwerte tragen, wird von Binnenschiffern
ein hohes Mal3 an Sorgfalt und Verantwortungsbewusstsein erwartet. Nicht zuletzt der
Transport von Gefahrgitern wie Ol, Gas und Produkten der chemischen Industrie erfor-
dert besondere Sorgfalt und die Einhaltung der entsprechenden Sicherheitsvorschriften.
In der Rheinschifffahrt sind niederlandische Sprachkenntnisse erforderlich und englische

Sprachkenntnisse foérderlich.

Im Falle von Stérungen oder eines Unfalls missen Binnenschiffer Ruhe und Uberblick  »Soft skills*
bewahren und die erforderlichen Maflinahmen zielstrebig einleiten. Dabei sind physische
und psychische Belastbarkeit erforderlich. Die Mobilitatsbereitschaft stellt eine weitere
Anforderung an Binnenschiffer dar. In Abhangigkeit vom jeweiligen Arbeitszeitmodell le-
ben und arbeiten die Schiffsbesatzungen Uber einen mehr oder weniger langen Zeitraum
auf engem Raum ohne Ausweichmoglichkeiten zusammen. Aus diesen Griinden missen
Binnenschiffer Gber ein hohes MalR an Toleranz gegeniiber Kollegen, mithin eine soziale

Grundkompetenz verfligen.

! Siehe hierzu und im Folgenden BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit
(Stand Juli 2009).
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5.3 Arbeitsbedingungen

Binnenschiffer steuern das Schiff vom Steuerhaus aus, arbeiten auf Deck oder im Ma-  Arbeitsumfeld
schinenraum, d.h. sie sind wechselnden klimatischen Bedingungen ausgesetzt.1 Um re-
sistent gegen die Hitze im Maschinenraum und die Zugluft an Deck zu sein, benétigen
sie eine gute korperliche Konstitution. Zwar nimmt der Einsatz moderner Technik zu und
die physische Belastung damit ab. Dennoch bleibt die kdrperliche Arbeit ein nicht unwe-
sentlicher Bestandteil der Tatigkeiten an Bord: Binnenschiffer reinigen das Deck und La-
derdume, wobei sie mit Reinigungsmitteln in Berihrung kommen. Héufig schleifen sie
Roststellen frei und streichen Holz- und Eisenteile des Schiffes mit den entsprechenden
Schutzlacken. Beim Tanken und im Maschinenraum gehen sie mit Dieselkraftstoff, Olen
und Fetten um. Sie warten den Motor, halten das Schiff instand, wobei kleinere Schaden
selbst repariert werden. Insbesondere in Fahrtgebieten mit vielen zu durchfahrenden
Schleusenkammern ist haufiges ,Festmachen” der Schiffe erforderlich. Fir das Laden
und Léschen von Giitern verwenden Binnenschiffer verschiedene Hilfsmittel wie Taue,
Winden und Krane. Zum Schutz gegen Unfélle und Witterungseinfliisse tragen sie je

nach Téatigkeit Arbeits- und Schutzkleidung wie Sicherheitsschuhe und Schwimmwesten.

Berufsbezogene Charakteristika wie die korperliche Schwere der Arbeit, fehlende indivi- gKéifC‘r]Zﬁg
duelle Gestaltungsspielrdume oder psychische Belastungen wie Zeitdruck haben wesent-
lichen Einfluss auf das Krankheitsgeschehen.2 Mit durchschnittlich 14,8 Krankheitstagen
im Jahr 2007 lag das Fehlzeitenniveau in der Berufsordnung der Binnenschiffer iber dem
Durchschnitt aller Berufe. Letzterer lag im Jahr 2007 fur die beschaftigten BKK-
Pflichtmitglieder bei 12,8 Tagen.3 Ein Indiz fur die hohe kérperliche Beanspruchung in der
Binnenschifffahrt ist der hohe Anteil von Krankheitstagen, die im Zusammenhang mit Er-
krankungen des Bewegungsapparates der Beschaftigten stehen. Knapp 30 Prozent der
Fehltage wurden im Jahr 2007 durch Muskel- und Skeletterkrankungen verursacht, rund
21 Prozent der Fehltage durch Verletzungen. Abbildung 12 stellt das Krankheitsgesche-
hen in der Berufsordnung ,Binnenschiffer* fir das Jahr 2007 dar. Die physischen und
psychischen Belastungen, denen Binnenschiffer ausgesetzt sind, sind ein Grund dafir,
warum ein Teil derjenigen, die sich fur den Beruf des Binnenschiffers entscheiden, die-
sen nicht bis zum Ende des Arbeitslebens austiben kann. Die gegenwartige Wirtschafts-

lage und Existenzangste drften viele Binnenschiffer derzeit zusatzlich belasten.

! Siehe hierzu und im Folgenden BERUFENET-Datenbank der Bundesagentur fiir Arbeit
gStand Juli 2009).

Siehe BKK Bundesverband: BKK Gesundheitsreport 2006, S . 76 ff., Essen 2006.
® Siehe BKK Bundesverband: BKK Gesundheitsreport 2008, S . 47 f, Essen 2008.
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Abbildung 12: Krankheitsgeschehen in der Berufsordnung ,Binnenschiffer” im Jahr 2007, Tage je
100 beschéftigte BKK-Mitglieder 2007
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Quelle: BKK Bundesverband.

Die Attraktivitat des Arbeitsplatzes wird wesentlich von den Arbeitszeiten mitbestimmt.  Arbeitszeiten
Diese variieren in Abhangigkeit vom betrachteten Marktsegment und dem gewéhlten Ar-
beitszeitmodell. So bestehen beispielsweise Unterschiede zwischen Unternehmen, die in
der Containerschifffahrt in der Continue-Fahrt tétig sind und jenen, die an Werktagen
Sand und Kies befordern. Im Allgemeinen erschweren die in der Binnenschifffahrt tbli-
chen Arbeitszeitregelungen (z.B. 14 Tage an Bord / 14 Tage frei oder drei Wochen an
Bord / eine Woche frei) fur die Besatzungsmitglieder die Aufnahme und Aufrechterhal-
tung von sozialen Kontakten (Freundeskreis, Mitgliedschaft im Sportverein usw.). Die
Tage an Bord selbst sind firr die Besatzungen von langen Arbeitszeiten mit Uberstunden,
die teilweise in Schichtarbeit zu leisten sind, gepragt. Wahrend der Fahrt sind im Allge-
meinen auch Wochenendarbeiten zu verrichten. Dies gilt im Rahmen der gesetzlichen
Regelungen auch fur die Auszubildenden. Lange Liegezeiten in den Hafen werden nach
Mdglichkeit vermieden. Angesichts der Zunahme der Umlaufgeschwindigkeiten nehmen
die Moglichkeiten des Landgangs wahrend der Lade- und Léschzeiten ebenfalls tenden-
ziell ab. Bei langeren Fahrten ist auch die Freizeit an Bord des Schiffes zu verbringen.
Soweit Binnenschiffer nicht in Hafen oder auf Fahren arbeiten, sind langere Abwesen-
heitszeiten von zu Hause somit die Regel, was entsprechend negative Auswirkungen auf

das Familien- und Privatleben der Binnenschiffer haben kann.

In Abhéngigkeit vom jeweiligen Arbeitszeitmodell leben und arbeiten die Schiffsbesat- tgg%sdngen
zungen Uber einen mehr oder weniger langen Zeitraum auf engem Raum ohne Aus-
weichmaoglichkeiten zusammen. Wéhrend in der Personenschifffahrt regelméRig Kontakt
zu anderen Menschen besteht, beschrénkt sich dieser in der Giterschifffahrt in der
Hauptsache auf die anderen Besatzungsmitglieder. Aufgrund der langen Zeit, die die Be-
satzung auf dem Binnenschiff gemeinsam verbringt, kommt es daher sehr auf das per-
sonliche Verhéltnis zwischen Vorgesetztem und Beschéftigten an. Nicht unproblematisch
kénnen in diesem Zusammenhang die mitunter bestehenden grof3en Altersunterschiede
zwischen dem Schiffsfihrer und den Auszubildenden bzw. Beschéaftigten sein. Wie be-
schrieben, hat ein betréachtlicher Teil der Binnenschiffer bereits das 50. Lebensjahr Uber-
schritten. ,Generationsprobleme” dirften sich daher teilweise nicht vermeiden lassen. Da
die Schiffsbesatzungen im Allgemeinen viel Zeit an Bord der Schiffe verbringen, kommt
den Lebensverhéltnissen an Bord hohe Bedeutung zu. Aufgrund des héheren Komforts

bieten groRe, moderne Giiter- und Fahrgastschiffe vergleichsweise attraktivere Lebens-
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bedingungen als altere, die haufig nicht mit moderner Technik nachgeristet werden und
in Bezug auf Kabinengrofle, Ausstattung (z.B. Zugang zum PC), Larm- und Schwin-

gungsverhalten hinter den jlingeren Schiffen zurtckfallen.

Fluktuation der

Sind junge, ungebundene Binnenschiffer generell noch eher bereit, die fir die Binnen- B o
eschéaftigten

schifffahrt berufstypischen Einschrankungen in Kauf zu nehmen, so scheint die Bereit-
schaft hierzu mit zunehmendem Alter abzunehmen. Ein betréachtlicher Teil der Binnen-
schiffer kehrt der Binnenschifffahrt nach einigen Jahren den Rucken, um einer Beschéfti-
gung an Land nachzugehen und damit Berufs- und Privatleben besser miteinander in
Einklang zu bringen. Schatzungen aus Branchenkreisen gehen davon aus, dass bis zu
neunzig Prozent der ausgebildeten Binnenschiffer nach zehn Jahren nicht mehr an Bord
eines Schiffes tatig sind und dies trotz guter Zukunftsperspektiven, die sich den Binnen-
schiffern schon in jungen Jahren bieten. So bestehen angesichts der beschriebenen Al-
tersstruktur des fahrenden Personals auf absehbare Zeit grundsatzlich gute Aufstiegs-
chancen in der Binnenschifffahrt. Der Weggang vom Schiff bedeutet allerdings nicht
zwangslaufig, dass diese Leute dem Gewerbe insgesamt verlustig gehen. Ein Teil der
Schiffsfuhrer durfte Positionen in Reedereien einnehmen, beispielsweise als Disponent in
der Befrachtungsabteilung oder als Schiffsinspektor in der technischen Abteilung, im
Personalbereich oder im nautischen Bereich. Ferner bieten u.a. Hafenamter Positionen in
schifffahrtsnahen Bereichen an. Um die Zukunftsaussichten an Land zu verbessern und
Fachkrafte an die Branche zu binden, wird beginnend mit dem Schuljahr 2009/2010 am
Schiffer Berufskolleg Rhein der Bildungsgang ,Binnenschiffer/innen und Fachhochschul-
reife” errichtet, wodurch den Auszubildenden die Mdglichkeit gegeben wird, parallel zu ih-
rer dreijahrigen Berufsausbildung die Fachhochschulreife zu erweben. Die Anreize fur die

Aufnahme einer Ausbildung zum Binnenschiffer sollten sich damit zusétzlich erhéhen.

Aufgrund der im Vergleich zu anderen Berufen vermeintlich schlechteren Arbeitsbedin- c:rzfﬂlﬂﬂggs-
gungen bemiht sich das Gewerbe, durch eine gute Bezahlung die Attraktivitdt der Bin-
nenschifffahrt fur Berufseinsteiger zu erhdhen, mithin Anreize fur die Aufnahme einer
Ausbildung zu schaffen. Derzeit betragt die tarifliche Ausbildungsvergitung im Durch-
schnitt rund 978 Euro pro Monat (1. AJ: 853,88 Euro, 2. AJ: 977,07 Euro, 3. AJ: 1.102,54
Euro). lhrer Hohe nach liegt die Ausbildungsvergutung in der Binnenschifffahrt, wie schon

in frheren Jahren, damit am oberen Ende aller Ausbildungsberufe.

Allgemein hangt das zu erzielende Einkommen in der Binnenschifffahrt wesentlich von  Entlohnung
den zu erfullenden Anforderungen ab und variiert in der Regel in Abhéngigkeit von der
Verantwortlichkeit und der Berufserfahrung. Regional und branchenspezifisch kdnnen
Einkommensunterschiede auftreten. Neben einer Grundvergitung werden teilweise Zu-
lagen und Sonderzahlungen wie Urlaubsgeld oder vermdgenswirksame Leistungen ge-
zahlt. GemaR gultigem Rahmentarifvertrag fir die deutsche Binnenschifffahrt betragt fur
die Guterschifffahrt seit dem 1. Januar 2009 die Grundvergitung fir Kapitane auf Schub-

booten in Abhangigkeit von den Dienstjahren zwischen 2.656,32 und 2.817,63 Euro pro
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Monat, die Grundvergitung fir Schiffsfihrer auf Motorschiffen und Maschinisten zwi-
schen 2.549,73 und 2.713,33 Euro pro Monat. Steuerleute mit Patent erhalten eine Mo-
natsgrundvergitung in Hoéhe von 2.205,43 Euro, Steuerleute ohne Patent sowie Matro-
sen-Motorwarte 2.021,87 Euro. Bootsméanner sowie Matrosen auf Hafenbooten und
Kranschiffen bekommen eine Vergitung von 1.903,32 Euro pro Monat, Matrosen
1.844,04 Euro pro Monat. Allerdings ist zu beriicksichtigen, dass nicht alle Unternehmen
der deutschen Binnenschifffahrt ihre Beschéftigten nach Tarif entlohnt. Nach Gewerk-
schaftsangaben bezahlt ein Grof3teil der Partikulierunternehmen unter Tarif. Die Entloh-
nungen lagen in diesen Fallen um durchschnittlich ca. 25 bis 30 Prozent unter den tarif-
lich vereinbarten Léhnen und dies teilweise bei geringer sozialer Absicherung. Auf der

anderen Seite werden gefragte gute Schiffsflihrer auch tber Tarif entlohnt.
5.4 Berufliche Ausbildung

Tabelle 3 stellt die Entwicklung der Ausbildungszahlen in dem Ausbildungsberuf Binnen-
schiffer/-in fiir den Zeitraum von 1993 bis 2008 dar.” Erkennbar ist der deutliche Riick-
gang der Ausbildungsverhéltnisse in der Mitte der 1990er Jahre und der spirbare An-
stieg seit Beginn dieses Jahrzehnts. Die nachlassende Ausbildungstatigkeit in den
1990er Jahren steht in engem Zusammenhang mit der Aufhebung des Tarifsystems im
Bereich der Binnenschifffahrt zum 1. Januar 1994. In der Folge gingen Reedereien dazu
Uber, ihre Schiffe an die bis zu diesem Zeitpunkt angestellten Schiffsfiihrer zu verkaufen
und Schiffsraum am Markt einzukaufen. Zeichneten die Reedereien bis dato fir den
GrofRteil der Ausbildung verantwortlich, so fuhren sie diese mit dem Abbau der eigenen
Flotte deutlich zuriick. Da auf Seiten der Partikulierunternehmen keine spiegelbildliche
Zunahme der Ausbildungsaktivitdten erfolgte, ging die Zahl der Ausbildungsverhéltnisse
entsprechend zurlick. Statt selber auszubilden, wurde verstarkt auf Personal aus Mittel-
und Osteuropa zurtickgegriffen. Seit Beginn dieses Jahrzehnts hat das deutsche Binnen-
schifffahrtsgewerbe seine Ausbildungsbemuihungen spirbar erhéht, was sich in der stei-
genden Anzahl der neu abgeschlossenen Ausbildungsvertrage widerspiegelt. Wurden im
Jahr 2000 noch 71 neue Vertrage zu einer Ausbildung als Binnenschiffer geschlossen, so
waren es 2008 bereits 195. Insgesamt belief sich die Zahl der Ausbildungsvertrage im
Jahr 2008 auf 477. Hierin nicht enthalten sind die Ausbildungsvertrage, die die Wasser-
und Schifffahrtsverwaltungen geschlossen haben. Die Anzahl der Prifungsteilnehmer
und der bestandenen Abschlussprifungen weisen in den letzten Jahren ebenfalls deutli-
che Steigerungsraten auf. Nach 175 im Jahr 2007 schlossen im vergangenen Jahr 169
Auszubildende ihre Ausbildung zum Binnenschiffer erfolgreich ab. Zwar ist der Anteil der

Frauen an den Auszubildenden nach wie vor vergleichsweise gering. Gleichwohl haben

! Siehe Lohn- und Gehaltstabelle fiir die Guterschifffahrt, giltig ab 1. Januar 2009.

? Binnenschiffer/in ist ein anerkannter Ausbildungsberuf nach dem Berufsbildungsgesetz
(BBIG). Die bundesweit geregelte 3-jahrige duale Ausbildung wird ohne Spezialisierung
nach Fachrichtungen oder Schwerpunkten in der Binnenschifffahrt angeboten.

Entwicklung der
Ausbildungszahlen
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die weiblichen Auszubildenden in den vergangenen Jahren zumindest zahlenmafig zu-

genommen.

Tabelle 16: Ausbildungsberuf Binnenschiffer/in - Zahl der Auszubildenden und Prifungsteilneh-
mer von 1993 bis 2008

Ausbildungsvertrage Prifungsteilnehmer

Neu abgeschl.

Ausbildungsberuf Jahr Ausbildungs-

von . vertrage

Man- von ins- insgesamt darunter

nern Frauen gesamt bestanden
Binnenschiffer/in (IH) 1993 256 1 257 91 166 155
Binnenschiffer/in (IH) 1994 143 2 145 47 110 107
Binnenschiffer/in (IH) 1995 158 2 160 73 43 38
Binnenschiffer/in (IH) 1996 161 2 163 59 46 43
Binnenschiffer/in (IH) 1997 181 2 183 66 41 38
Binnenschiffer/in (IH) 1998 157 1 158 51 61 59
Binnenschiffer/in (IH) 1999 167 3 170 69 50 49
Binnenschiffer/in (IH) 2000 160 4 164 71 54 54
Binnenschiffer/in (IH) 2001 192 11 203 83 37 36
Binnenschiffer/in (IH) 2002 208 15 223 96 61 54
Binnenschiffer/in (IH) 2003 212 18 230 89 55 54
Binnenschiffer/in (IH) 2004 273 19 292 139 66 59
Binnenschiffer/in (IH) 2005 283 24 307 108 105 88
Binnenschiffer/in (IH) 2006 332 24 356 137 128 104
Binnenschiffer/in (IH) 2007 368 28 396 168 175 162
Binnenschiffer/in (IH) 2008 439 38 477 195 169 146

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

Fur die zunehmende Ausbildungstétigkeit gibt es verschiedene Griinde. Auf der einen
Seite filhrte die verminderte Ausbildungstatigkeit in der zweiten Hélfte der 1990er Jahre
zu einem Ruckgang des dem Arbeitsmarkt zur Verfigung stehenden Fachkrafteange-
bots. Im Zeitablauf wurde es damit zunehmend schwieriger, etwaigen Personalbedarf
Uber den externen Arbeitsmarkt zu befriedigen. Auf der anderen Seite wurden in den
vergangenen Jahren sowohl in der Personenschifffahrt als auch in der Tankschifffahrt die
Schiffskapazitdten erhoht. Als Reaktion auf voribergehende Kapazitdtsengpdsse und
steigende Beftrderungsentgelte gingen in den letzten Jahren zudem einige Reedereien
aus dem Bereich der Trockenguterschifffahrt dazu (ber, wieder vermehrt eigenen
Schiffsraum vorzuhalten. Ferner hat ein hoher Prozentsatz der heutigen Schiffsfihrer be-
reits das 50. Lebensjahr vollendet und wird in den kommenden Jahren altersbedingt aus
dem Berufsleben ausscheiden. Ceteris paribus fuhrt dies ebenso zu einem steigenden
Fachkréaftebedarf, wie der in den letzten Jahren zu beobachtende Anstieg der in der Gi-
terschifffahrt eingesetzten SchiffsgroRen und die Zunahme der Semi-Continue- und Con-
tinue-Fahrten. Die folgende Abbildung stellt die Entwicklung der Ausbildungsvertrage in

den vergangenen Jahren noch einmal graphisch dar.

Grunde fur
zunehmende
Ausbildungs-
tatigkeit
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Abbildung 13: Entwicklung der Anzahl der Ausbildungsvertrage zum Binnenschiffer von 1993 bis
2008
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Quellen: Statistisches Bundesamt, Bundesinstitut fuir Berufsbildung, Deutscher Industrie- und Handelskammer-
tag.

Um die Ausbildungstatigkeit des Binnenschifffahrtsgewerbes zu stimulieren, wurden fir ~ Ausbildungs-
die Unternehmen verschiedene Anreize geschaffen. Positiv beeinflusst wurde das Ange- e
bot an Ausbildungsplatzen in den letzten Jahren insbesondere durch die seit 1999 beste-

henden Beihilfen zur Ausbildungsférderung in der Binnenschifffahrt des Bundes. Diese
Ausbildungsbeihilfen werden fir die Ausbildung von Schiffsjungen, die in einem durch ei-

nen Lehrvertrag begrindeten Ausbildungsverhéltnis auf einem Binnenschiff stehen, ge-

wahrt. Attraktiver wurde die Ausbildung fur Binnenschifffahrtsunternehmen des Weiteren

durch die Anpassung der Besatzungsvorschriften zum 1.7.2002 (Kapitel 23 Rheinschiffs-
untersuchungsordnung). Zur Forderung der Ausbildung wurde seinerzeit eine Besserstel-

lung der Schiffsjungen, die auf Anregung des Gewerbes selber jetzt Leichtmatrosen ge-

nannt werden, in den Besatzungstabellen beschlossen. Wenn das Schiff oder der Ver-

band bestimmten Ausristungsanforderungen genugt, darf der Matrose unter bestimmten
Voraussetzungen durch einen Schiffsjungen ersetzt werden. Nach Ablauf einer dreijahri-

gen Ausbildungszeit, die mit einer erfolgreich abgelegten Abschlussprifung beendet

wird, erhalt der Leichtmatrose direkt die Qualifikation ,Bootsmann®. Um dieser neuen Si-

tuation Rechnung zu tragen, wurde in den Besatzungstabellen die Anzahl der Mdglichkei-

ten des Einsatzes eines Bootsmanns erhoht.” Aus Sicht des Arbeitgebers besteht damit

der Vorteil, dass durch den Auszubildenden ein bis dato vorgeschriebenes Besatzungs-

mitglied ersetzt werden kann.

Trotz der bestehenden Ausbildungsanreize bietet nach Kenntnis des Bundesamtes zur Qutsbilgungs-
etriebe

Zeit lediglich ein Teil der deutschen Binnenschifffahrtsunternehmen Ausbildungspléatze

! Siehe Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt: Bericht der Zentralkommission fir die
Rheinschifffahrt (ZKR) — Aktivitaten der Zentralkommission in den Jahren 2000 und 2001,
S. 67, StralRburg 0.J.
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an. Hierbei handelt es sich neben verschiedenen Partikulierunternehmen vorrangig um
groRere Unternehmen der Personen- und Giterschifffahrt sowie die Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltungen des Bundes. Wahrend die letztgenannten Arbeitgeber teilweise auch
Uber den eigenen Bedarf hinaus ausbilden, bieten Partikulierunternehmen nach Ein-
schéatzung des Bundesamtes in den meisten Fallen Ausbildungsplatze nur dann an, wenn
ein bestimmtes individuelles Interesse besteht, z.B. wenn der eigene Nachwuchs Inte-
resse an einer Ausbildung zum Binnenschiffer hat. Bei zahlreichen Unternehmen beste-
hen jedoch kaum Anreize, Ausbildungsplatze anzubieten. Dies gilt selbst fir Falle, in de-
nen Schiffsfihrer in absehbarer Zeit altersbedingt aus dem Berufsleben ausscheiden
werden. Da fir die Schiffseigner, die haufig mit den Schiffsfiihrern identisch sind, die Op-
tion besteht, das Schiff am Ende des Berufslebens zu verkaufen (oder bei mangelnder
Nachfrage zu verschrotten) und den Betrieb aufzulosen’, ist die Ausbildung eines Nach-
folgers aus deren Sicht nicht zwingend erforderlich und unter betriebswirtschaftlichen As-
pekten unter Umstanden sogar nachteilig. Ferner ist zu berlcksichtigen, dass es sich bei
den Unternehmen mit ein bis zwei Beschéftigten, die in der Guterschifffahrt tatig sind,
nicht selten um Familienunternehmen handelt, die sich teilweise aus persdnlichen Griin-

den bewusst dafiir entscheiden, ohne Personal zu fahren.

Unternehmen die Ausbildungsplatze anbieten, kdnnen diese nach Kenntnis des Bundes-
amtes regelmafig durch das vorhandene Angebot an Stellenbewerbern besetzen. Insbe-
sondere Reedereien berichteten im Allgemeinen von einer ausreichend hohen Bewerber-
zahl sowie Initiativbewerbungen von Berufseinsteigern. Ein Mangel an ausbildungswilligen
Bewerbern ist in der Binnenschifffahrt somit aktuell nicht feststellbar. Der Umstand, dass es
in Deutschland lediglich zwei Berufsschulen fir Binnenschiffer gibt (Duisburg-Homberg und
Schonebeck bei Magdeburg), hat damit keine sichtbaren negativen Auswirkungen auf die
Nachfrage nach Ausbildungsplatzen. Dies dirfte auch darauf zurlickzufihren sein, dass
der Berufsschulunterricht in dreimonatigen Blockveranstaltungen erfolgt. Bei den Be-
rufseinsteigern handelt es sich sowohl um Personen mit als auch ohne Bezug zur Binnen-
schifffahrt. Allerdings hat der Anteil junger Menschen, deren Eltern oder Verwandte bereits
in der Binnenschifffahrt tatig waren, zugunsten ,Externer* abgenommen. Vor allem im letz-
ten Jahrzehnt rieten zahlreiche Partikuliere dem Nachwuchs aus der eigenen Familie an-
gesichts der Liberalisierung von einem Einstieg in die Binnenschifffahrt ab. Ursachlich hier-
fir waren seinerzeit die steigende Wettbewerbsintensitéat, sinkende Margen und im Zu-

sammenhang damit die unsicheren Zukunftsperspektiven der Branche.

Grundsatzlich wird — wie bei allen anerkannten, nach dem Berufsbildungsgesetz oder der
Handwerksordnung geregelten Ausbildungsberufen — eine bestimmte schulische Vorbil-
dung fur die Ausbildung zum Binnenschiffer rechtlich nicht vorgeschrieben. Angesichts
des skizzierten Anforderungs- und Tatigkeitsprofils wird ein erfolgreicher Schulabschluss

von den Ausbildungsbetrieben jedoch regelmafig fur die Aufnahme einer Ausbildung

! Mangels Nachfrage in Deutschland werden kleine, &ltere Giiterschiffe haufig an Unter-
nehmen veraufert, die in Mittel- und Osteuropa anséassig sind.

Berufseinsteiger

Bildungshinter-
grund der Aus-
zubildenden
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zum Binnenschiffer vorausgesetzt (siehe Tabelle 17). Auszubildende, die nicht zumindest
einen Hauptschulabschluss vorweisen konnen, stellen die Ausnahme dar. Ausgebildet
werden von den Betrieben Uberwiegend Schulabganger mit einem niedrigen und mittle-
ren Bildungsabschluss. Von den 168 Auszubildenden, die im Jahr 2007 eine Ausbildung
zum Binnenschiffer begannen, besalRen 61 einen Hauptschulabschluss. 72 Auszubilden-
de wiesen einen Realschulabschluss oder einen gleichwertigen Abschluss auf. Eine
leichte Zunahme im Vergleich zum Jahr 2006 verzeichneten auch die Auszubildenden
mit Hoch- bzw. Fachhochschulreife. Sie erreichten im Jahr 2007 einen Anteil von rund 6
Prozent (2006: 4 Prozent).

Tabelle 17: Auszubildende im Ausbildungsberuf ,Binnenschiffer/-in“ 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

Hzi)uptﬁlchul— Ab- schul- | dungs- | schule | tungs- | An-

abscnluss | senjuss | reife jahr jahr gabe
Binnenschiffer/in (IH) 1993 90 1 91 3 34 43 3 0 6 0 2
Binnenschiffer/in (IH) 1994 46 1 47 1 11 34 0 0 1 0 0
Binnenschiffer/in (IH) 1995 72 1 73 1 32 32 0 1 1 0 6
Binnenschiffer/in (IH) 1996 59 0 59 0 33 24 0 0 0 1 1
Binnenschiffer/in (IH) 1997 66 0 66 1 34 23 2 3 2 0 1
Binnenschiffer/in (IH) 1998 51 0 51 0 24 23 0 0 1 0 3
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

* Siehe Anmerkung in Tabelle 4.
Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 11, Reihe 3 Bildung und Kultur — Berufliche Bildung.

Wahrend derzeit noch keine gesicherten Aussagen dariiber getroffen werden kdnnen,  Weiterbildung
wie sich die Wirtschaftskrise auf die Entwicklung der Ausbildungsvertrdge im laufenden
Jahr auswirken wird, gibt es Anzeichen dafur, dass Binnenschifffahrtsunternehmen ge-
genwartig Investitionen in WeiterbildungsmafRinahmen wie Patentlehrgénge, zurtickfah-
ren. Grundsatzlich kann bereits mit einem Mindestalter von 21 Jahren und einer 4-
jahrigen Fahrzeit auf dem Rhein das Rheinschifferpatent (Gro3es Patent) durch Ablegen
der Patentpriifung erworben werden. Voraussetzung hierfir ist, dass der Patentbewerber
korperlich gesund ist und einen unbescholtenen Leumund besitzt. Allerdings bedarf es
fur die Beférderung vom Steuermann zum Schiffsfihrer in der Regel weiterer Qualifikati-

onen wie dem Radarpatent und einer gultigen ADNR-Bescheinigung. Bei entsprechender
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Eignung ist es damit moglich, trotz einer relativ einfachen Schulbildung, innerhalb relativ
kurzer Zeit zum Schiffsfihrer aufzusteigen, mithin eine verantwortungsvolle Aufgabe zu
Ubernehmen. Perspektivisch ist fir Berufseinsteiger auch die Griindung eines eigenen
Partikulierunternehmens denkbar. Derartige Entwicklungsmadglichkeiten sind in anderen

Berufsbildern kaum zu finden.

Generell muss allerdings davon ausgegangen werden, dass lediglich ein Teil der ausge-
bildeten Binnenschiffer fiir die Funktion des Schiffsfiihrers geeignet ist bzw. im Laufe des
Berufslebens die hierfur erforderlichen Qualifikationen erwirbt. Nach Aussage von Ge-
werbevertretern mangele es teilweise an den nétigen Anreizen zur Weiterbildung. Ein
Teil der Beschaftigten scheue die Verantwortung, die mit der Position des Schiffsfihrers
verbunden sei. Als Hemmnis fir mittel- und osteuropédische Besatzungsmitglieder, die
trotz ihrer grof3en Anzahl nur selten auf deutschen Schiffen als Schiffsflihrer tatig seien,
erwiesen sich in diesem Zusammenhang u.a. die vorhandenen Sprachprobleme. Nach
Gewerbeangaben nimmt die Zahl polnischer und tschechischer Binnenschiffer, die eine

Weiterbildung zum Schiffsfihrer machen, allerdings zu.
5.5 Arbeitslose und offene Stellen

Der Bedarf des Binnenschifffahrtsgewerbes an fahrendem Personal spiegelte sich in den
letzten Jahren nicht nur in der Zunahme der Ausbildungsvertrage wider, sondern auch in
der sehr geringen Anzahl arbeitsloser Binnenschiffer. Deren Zahl nahm in den vergange-
nen Jahren kontinuierlich ab. Die nachstehende Abbildung stellt fir den Zeitraum von Ja-
nuar 2005 bis Juni 2009 die Entwicklung der offenen Stellen jener der Arbeitslosen ge-
geniiber. Bei einer insgesamt fallenden Tendenz unterliegen die Arbeitslosenzahlen im
Zeitablauf einer hohen Volatilitat mit Spitzen jeweils zum Jahreswechsel. Nach Einschat-
zung des Bundesamtes stehen diese u.a. im Zusammenhang mit dem saisonalen Ge-
schéft in der Fahrgastschifffahrt (Winterpause) und hieraus resultierenden Entlassungen
in den Wintermonaten. Belief sich die Zahl der arbeitslos gemeldeten Binnenschiffer im
Juni 2005 noch auf 388, so waren bei der Bundesagentur fur Arbeit im Juni 2009 lediglich
noch 200 Arbeitslose mit diesem Zielberuf gemeldet." Angesichts des steigenden Fach-
kraftebedarfs des Gewerbes, insbesondere an Schiffsfuhrern, wére zu erwarten gewe-
sen, dass sich dieser in einem Anstieg der den Arbeitsverwaltungen gemeldeten offenen
Stellen widerspiegelt. Wie Abbildung 14 zeigt, ist dies zumindest in den letzten Jahren
nur bedingt der Fall gewesen. Mit Ausnahme des Zeitraums von Februar bis Juli 2006, in
dem die Anzahl der offenen Stellen voribergehend erkennbar zugenommen hat, bewe-
gen sich die den Arbeitsverwaltungen genannten offenen Stellen im Betrachtungszeit-

raum auf relativ konstantem Niveau. Zuletzt waren im Juni 2009 den Arbeitsagenturen 73

! Bei der Zahl der arbeitslos gemeldeten Binnenschiffer setzte sich der Trend der Vorjah-
re fort. Bereits im Zeitraum von 1999 bis 2005 ging deren Anzahl von 641 auf 387 zurlick.
Siehe hierzu sowie zu der Struktur der arbeitslosen Binnenschiffer auch Tabelle C 2 in
Anhang C.

Fachkraftebedarf /
-angebot
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offene Stellen fur Binnenschiffer gemeldet und damit anndhernd so viele wie Anfang
2005. Von den 73 offenen Stellen entfielen mit 40 mehr als die Halfte auf Bootsfihrer.
Die gleichbleibend hohe Anzahl an offenen Stellen dirfte ein Beleg fir die bestehenden

Schwierigkeiten sein, diese Uber den externen Arbeitsmarkt adaquat zu besetzen.

Abbildung 14: Offene Stellen und arbeitslose Binnenschiffer (724) im Zeitraum von Januar 2005
bis Juni 2009
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Quelle: Bundesagentur fur Arbeit.

Zwar wurde die Binnenschifffahrt von der Wirtschaftskrise in den ersten Monaten des lau-
fenden Jahres hart getroffen.l Ein Teil der Unternehmen hat angesichts hoher Auftrags-
rickgange daher Bordpersonal voribergehend beurlaubt und Schiffe aus der Fahrt
genommen. Ferner wurden Uberstunden abgebaut, in einigen gréReren Unternehmen
Kurzarbeit eingefiihrt. Ein nennenswerter Anstieg der arbeitslos gemeldeten Binnenschif-
fer ist bislang jedoch ebenso wenig feststellbar wie ein Rickgang der offenen Stellen.
Dies konnte auch im Zusammenhang mit der neuerlichen Erhéhung des deutschen Bin-
nenflottenbestandes im Jahr 2008 stehen, infolge derer die Nachfrage nach Binnenschif-
fern gestiegen sein durfte.? Ein weiterer Grund hierfur diirfte sein, dass die Unternehmen
der Binnenschifffahrt in den letzten Jahren mehrheitlich von der positiven konjunkturellen
Entwicklung profitieren und somit ihre wirtschaftliche Situation verbessern konnten. Ein

Teil der Unternehmen dirfte damit derzeit von den seinerzeit gebildeten Ricklagen zeh-

! Nach vorlaufigen Angaben des Statistischen Bundesamtes blieb die Verkehrsleistung in
der Binnenschifffahrt auf deutschen Wasserstraf3en im 1. Quartal 2009 um 24,9 Prozent
hinter dem Ergebnis des entsprechenden Vorjahresquartals zuriick. Siehe Statistisches
Bundesamt: Schnellinformationen zur Verkehrsstatistik, Binnenschifffahrt — Guterverkehr
im Marz 2009, Wiesbaden 2009.

? Der Bestand an Giitermotorschiffen erhéhte sich von 910 im Jahr 2007 auf 921 im Jahr
2008. Die Zahl der Tankschiffe erhdhte sich im selben Zeitraum um 9 auf 398 Einheiten.
Stichtag ist jeweils der 31.12. Siehe WSD Sudwest: Zentrale Binnenschiffs-
Bestandsdatei.
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ren. Hierflr spricht auch, dass bislang kein gréRerer Anstieg der Insolvenzzahlen im Bin-

nenschifffahrtsgewerbe feststellbar ist.

Ferner dirfte der Rickgang der arbeitslos gemeldeten Binnenschiffer allerdings auch
darauf zurtickzufihren sein, dass ein Teil der &lteren Arbeitslosen mit dem Erreichen des
Rentenalters aus der Statistik herausgefallen ist. Tatsachlich durfte das zur Verfigung
stehende Arbeitskrafteangebot noch hinter der ausgewiesenen Zahl der arbeitslosen
Binnenschiffer zuriickbleiben, da ein Teil der Arbeitslosen gar nicht bzw. nur schwer als
Binnenschiffer vermittelbar sein dirfte. So hatten im Jahr 2005 bereits rund 40 Prozent
der arbeitslosen Binnenschiffer das 50. Lebensjahr vollendet.! Angesichts der koérperli-
chen Beanspruchung, denen Binnenschiffer Zeit ihres Schaffens ausgesetzt sind, dirfte
ein betrachtlicher Teil der alteren Arbeitslosen kaum noch fir eine Anstellung an Bord
geeignet sein. Nicht unproblematisch stellt sich nach Kenntnis des Bundesamtes ferner
die Vermittlung von Langzeitarbeitslosen dar. Trotz der bestehenden Nachfrage der Un-
ternehmen nach Binnenschiffern waren im Jahr 2005 knapp 32 Prozent der arbeitslos

gemeldeten Binnenschiffer bereits l1anger als ein Jahr ohne Arbeit.
5.6 Zusammenfassung

Als Reaktion auf einen steigenden Fachkraftebedarf hat das deutsche Binnenschiff-
fahrtsgewerbe, stimuliert durch die seit 1999 bestehenden Beihilfen des Bundes zur Aus-
bildungsférderung, in den letzten Jahren seine Ausbildungsbemuhungen kontinuierlich
verstarkt. Dies spiegelt sich in einer zunehmenden Anzahl von Ausbildungsverhéltnissen
und bestandenen Abschlussprufungen wider. Wurden im Jahr 1999 noch 69 neue Ver-
trage zu einer Ausbildung als Binnenschiffer geschlossen, so waren es 2008 bereits 195.
Zuruckzufihren ist der wachsende Fachkraftebedarf u.a. auf Kapazitatssteigerungen in
verschiedenen Marktsegmenten (u.a. Tankschifffahrt, Personenschifffahrt) und das al-
tersbedingte Ausscheiden zahlreicher Schiffsfiihrer aus dem Berufsleben in den kom-
menden Jahren. Trotz der wachsenden Ausbildungszahlen ist das Fachkrafteangebot
nach Aussagen des Gewerbes noch nicht hinreichend, um die ausscheidenden Schiffs-
fuhrer in vollem Umfang ersetzen zu kdnnen. Schon heute beklagen viele Unternehmen

einen Fachkraftemangel in der deutschen Binnenschifffahrt.

Zuruckzufihren ist letzteres u.a. auf die geringe Ausbildungstétigkeit in der zweiten Half-
te der 1990er Jahre. Statt selber auszubilden, griffen deutsche Binnenschifffahrtsunter-
nehmen nach der Liberalisierung des Marktes verstarkt auf Personal aus Mittel- und Ost-
europa zurtick. In Verbindung mit der steigenden Nachfrage nach fahrendem Personal
fuhrte dies in den vergangenen Jahren zu einem Abschmelzen des am Markt bestehen-
den Arbeitskrafteangebots. Dies spiegelt der Riickgang der arbeitslosen Binnenschiffer

deutlich wider. In Ermangelung eines Sockels an verfiigbaren Arbeitskréften, auf die bei

! Siehe hierzu auch Tabelle C 2 in Anhang C.

Bemerkung

Fachkraftebedarf

Fachkréfte-
angebot
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Bedarf zuriickgegriffen werden kann, entstehen deutschen Binnenschifffahrtsunterneh-
men, die nicht in ausreichendem Umfang ausbilden, personelle Engpésse gegenwartig
vor allem dann, wenn ein bestehender Personalbedarf kurzfristig auf dem externen Ar-
beitsmarkt gedeckt werden muss. Besonders schwierig gestaltet sich in diesen Féallen die
Suche nach hoéherqualifizierten Kraften wie Schiffsfiihrern. Dies gilt nach Kenntnis des
Bundesamtes insbesondere fiir die Gas- und Tankschifffahrt, die wegen der hohen tech-
nischen Anforderungen und aufgrund ladungsspezifischer Besonderheiten sehr hohe An-
forderungen an die Qualifikationen des fahrenden Personals stellt. Selbst die derzeitige
Wirtschaftskrise hat nach Kenntnis des Bundesamtes im Gegensatz zu anderen Berufs-
bildern bislang nicht zu einer voribergehenden Entspannung der Arbeitsmarktsituation
gefuhrt. Vergleichsweise positiver stellt sich aus Unternehmenssicht die Personalsituati-
on bei den geringerqualifizierten Besatzungsmitgliedern dar, was einerseits auf das wei-
terhin bestehende Angebot an Fachkréaften aus Mittel- und Osteuropa zurtickzufihren ist,
andererseits auf die zunehmenden Ausbildungsaktivitaten. Positive Effekte auf das An-
gebot an hoherqualifizierten Kraften dirften letztere erst mit einer zeitlichen Verzégerung

entfalten.

Trotz der relativen Unbekanntheit des Berufshildes in grof3en Teilen der Bevdlkerung und
der vermeintlich unattraktiven Arbeitsbedingungen ist ein Mangel an ausbildungswilligen
Bewerbern in der Binnenschifffahrt bislang nicht feststellbar. Unternehmen, die Ausbil-
dungsplatze anbieten, kénnen diese nach Kenntnis des Bundesamtes in der Regel durch
das vorhandene Angebot an Stellenbewerbern besetzen. Ein Grund hierfur dirfte die
Uberdurchschnittlich hohe Ausbildungsvergiitung sein, durch die das Gewerbe die Attrak-
tivitat der Binnenschifffahrt fur Berufseinsteiger zu steigern versucht. Bei den Berufsein-
steigern handelt es sich sowohl um Personen mit als auch ohne Bezug zur Binnenschiff-
fahrt. Allerdings nimmt der Anteil junger Menschen, deren Eltern oder Verwandte bereits
in der Binnenschifffahrt tatig waren, ab. Die familienunfreundlichen Arbeitsbedingungen
sowie die physischen und psychischen Belastungen sind jedoch Griinde dafir, warum
ein Teil der jungen Leute entweder unmittelbar oder einige Jahre nach dem erfolgreichen
Abschluss der Ausbildung die Binnenschifffahrt wieder verlasst und sich an Land orien-
tiert. Dies bedeutet allerdings nicht zwangslaufig, dass diese Leute dem Gewerbe insge-
samt verlustig gehen. Teilweise finden sie Beschéftigungen in Reedereien oder Wasser-

und Schifffahrtsverwaltungen.

Zur Zeit bildet lediglich ein Teil der deutschen Binnenschifffahrtsunternehmen fahrendes
Personal aus. Wahrend einige groRere Unternehmen der Personen- und Guterschifffahrt
sowie Wasser- und Schifffahrtsverwaltungen des Bundes teilweise liber den eigenen Be-
darf hinaus ausbilden, bestehen bei zahlreichen deutschen Binnenschifffahrtsunterneh-
men, inshesondere kleinen, kaum Anreize, Ausbildungsplatze anzubieten. Der Umstand,
dass der Schiffsfuhrer in den kommenden Jahren in den Ruhestand tritt, stellt fir sich al-
lein betrachtet haufig noch keinen Ausbildungsanreiz fir Partikulierunternehmen dar. Vie-

le dieser Unternehmen verfligen nicht Uber eine Nachfolgeregelung. In der Ausbildungs-

Fluktuation der
Beschaftigten

Branchen-
entwicklung
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und Nachwuchssituation liegt ein wesentlicher Grund dafir, warum die Zahl der Unter-
nehmen und Beschéftigten in der deutschen Binnenguterschifffahrt in den vergangenen
Jahren spirbar abgenommen hat. Dieser Trend droht sich in den kommenden Jahren
fortzusetzen und damit auch der Verlust weiterer Marktanteile an westeuropéische Wett-
bewerber. Um den zahlenmaRigen Fortbestand der deutschen Unternehmen und die
Leistungsfahigkeit des Gewerbes insgesamt zu gewahrleisten, missten die an vielen
Stellen nicht erbrachten Ausbildungsleistungen durch andere, langerfristiger am Markt
verbleibende Unternehmen mitgetragen werden, nicht zuletzt deshalb, um personelle
Voraussetzungen zu schaffen, damit auch zukiinftig neue Partikulierunternehmen entste-
hen kdnnen. Ohne besondere Anreize erscheint der Eintritt eines solchen Ereignisses vor
dem Hintergrund betriebswirtschaftlicher Erwagungen der Unternehmen allerdings frag-
lich. Anreize zur Ausbildungsférderung entfalten aus diesem Grund eine hohe Wirkung.
Dies belegen die Erfolge der Aushildungsbeihilfen des Bundes, die die Ausbildungstatig-

keit des Gewerbes in den letzten Jahren spurbar stimuliert haben.

Inwieweit ein Binnenschifffahrtsunternehmen, das seinen Personalbedarf auf dem exter-
nen Arbeitsmarkt decken muss, auf die besten Krafte zugreifen kann, hangt vor allem
von den Bedingungen, sprich der Attraktivitat des Arbeitsplatzes, ab, die es seinen Be-
schéftigten bieten kann. Die Attraktivitat des Arbeitsplatzes wird wesentlich von den Ar-
beitszeiten mitbestimmt. Die Tage an Bord sind fir die Besatzungen von langen Arbeits-
zeiten mit Uberstunden, die teilweise in Schichtarbeit zu leisten sind, gepragt. Wahrend
der Fahrt sind im Allgemeinen auch Wochenendarbeiten zu verrichten. In dieser Zeit be-
schrankt sich der Kontakt in der Hauptsache auf die anderen Besatzungsmitglieder, mit
denen sie in Abhéngigkeit vom jeweiligen Arbeitszeitmodell Giber einen mehr oder weni-
ger langen Zeitraum auf engem Raum ohne Ausweichmdglichkeiten zusammen leben
und arbeiten mussen. Im Allgemeinen erschweren die in der Binnenschifffahrt Ublichen
Arbeitszeitregelungen fir die Besatzungsmitglieder die Aufnahme und Aufrechterhaltung
von sozialen Kontakten. Langere Abwesenheitszeiten von zu Hause sind die Regel, was
entsprechend negative Auswirkungen auf das Familien- und Privatleben der Binnenschif-
fer haben kann. Obwohl der Einsatz technischer Instrumente und elektronischer Naviga-
tionsmittel in der Binnenschifffahrt mittlerweile ebenso selbstverstandlich ist wie der von
moderner Informations- und Kommunikationstechnologie, bleibt die koérperliche Arbeit ein
nicht unwesentlicher Bestandteil der Tatigkeiten an Bord. Die koérperlichen Beanspru-
chungen sind ein Grund mit dafiir, dass das Fehlzeitenniveau in der Berufsordnung der

Binnenschiffer tiber dem Durchschnitt aller Berufe liegt.

Im Wettbewerb um den Faktor Arbeit missen sich Unternehmen der Guterschifffahrt
nicht nur mit nationalen und internationalen Wettbewerbern vergleichen lassen, sondern
auch mit Unternehmen aus der Fahrgastschifffahrt. Insoweit gilt fiir die Binnenschifffahrt,
wie auch fur andere Verkehrsberufe, dass die Personalsituation eines Unternehmens eng
mit den Rahmenbedingungen zusammenhangt, die es seinen Beschaftigten bieten kann.

Je unattraktiver die Rahmenbedingungen sind, um so schwieriger wird es flir das Unter-

Arbeitsbedingungen

Wettbewerb um
Humankapital
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nehmen, angesichts des geringen Angebots auf dem externen Arbeitsmarkt, Fachkrafte
zu gewinnen, die den eigenen Erwartungen entsprechen. Von Vorteil fur Reedereien ist
in diesem Zusammenhang nach Kenntnis des Bundesamtes, dass sie tarifgebundene
Gehaélter zahlen und héaufig bessere Zukunftsperspektiven bieten kénnen als kleinere Un-
ternehmen, die im Allgemeinen zudem unbekannter und schwerer zu kontaktieren sind.
So ist es bei entsprechender Eignung mdglich, trotz einer relativ einfachen Schulbildung,
innerhalb relativ kurzer Zeit zum Schiffsfihrer aufzusteigen. Generell dirfte die Schaf-
fung attraktiver Arbeitsbedingungen in den kommenden Jahren eine der wesentlichen
Herausforderungen des Binnenschifffahrtsgewerbes sein, da die Anzahl junger Men-
schen, die in den kommenden Jahren auf den Arbeitsmarkt stromt, angesichts der de-
mographischen Entwicklung generell zurtickgehen wird. Entsprechend steigt der Wett-

bewerb der Arbeitgeber um den knapper werdenden Faktor Arbeit.
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Anhang A

Tabelle A: Entwicklung der arbeitslosen Speditionskaufleute (701) von 1999 bis 2007

1999 2001 2003 2005 2007

Arbeitslose mit diesem Zielberuf (Anzahl) 9.149 7.683 9.664 9.898  4.861*

Bestandsentwicklung Index (1999=100) 100 84 106 108 -
Arbeitslosengruppen (in %)

Frauen 39,3 42,3 40,0 39,3 -

Auslander 5,0 4,9 6,1 6,6 -

Unter 25 Jahre 6,3 6,8 9,6 10,3 -

25 bis unter 35 Jahre 22,2 21,3 23,2 21,7 -

35 bis unter 50 Jahre 38,5 40,9 44,0 43,4 -

50 Jahre und &lter 33,0 31,0 23,3 24,6 -

Ohne abgeschlossene Berufsausbildung 11,6 11,4 9,5 9,6 -

Mit abgeschlossener Berufsausbildung 86,7 86,8 88,2 88,0 -

darunter: mit Lehre 82,0 82,2 84,1 84,2 -

mit Berufsfachschulabschluss 1,7 1,4 1,6 1,4 -

mit Fachschulabschluss 3,0 3,2 2,4 2,5 -

Mit Fachhochschulabschluss 0,4 0,6 1,0 1,0 -

Mit Universitatsabschluss 1,3 1,2 1,3 1,3 -

1 Jahr und langer arbeitslos 37,5 36,2 32,8 38,6 -

* 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 "endgiiltige 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 fihren kdnnen.

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

Tabelle B 1: Neu abgeschlossene und vorzeitig geloste Ausbildungsvertrage nach Ausbildungsbe-
ruf und Zeitpunkt der Lésung im Zeitraum von 1999 bis 2006

Neu abgeschlossene Aus- Vorzeitig geléste Ausbildungsvertrage im Berichtsjahr
bildungsvertrage am
31.12. ) o
Ausbildungsberuf | Jahr ins- davon im ... Aushildungsjahr | g i
von . von von ge der
An- von INS- IMannern| Frauen - Probe-
Man- | eraien | gesamt samt | 1 2 s 14 Zeit
nern
Berufskraftfahrer/in 1999 611 14 625 182 7 189 112 77 - - 44
Berufskraftfahrer/in 2000 709 16 725 227 8 235 159 76 - - 55
Berufskraftfahrer/in 2001 842 22 864 325 5 330 220 107 3 - 102
Berufskraftfahrer/in 2002 682 12 694 310 9 319 188 116 15 - 64
Berufskraftfahrer/in 2003 682 16 698 312 4 316 158 112 46 - 57
Berufskraftfahrer/in 2004 757 21 778 297 5 302 145 94 63 - 74
Berufskraftfahrer/in 2005 791 12 803 273 6 279 141 84 54 - 68
Berufskraftfahrer/in 2006 950 23 973 300 9 309 164 92 53 - 78
Zum Vergleich:
Alle Ausbildungsberufe 2006 342.411 238.770 581.181 67.065 52.334 119.399 59.717 37.544 20.293 1.845 32.613

Quellen: STBA, BIBB.

Tabelle B 2: Entwicklung der arbeitslosen Kraftfahrzeugfuhrer (714) von 1999 bis 2007

1999 2001 2003 2005 2007

IArbeitslose mit diesem Zielberuf (Anzahl) 102.243  98.257 127.414 140.761 110.467%

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

Frauen 4,7 51 5,3 59 -

Auslander 13,2 13,8 15,4 15,7 g

Unter 25 Jahre 4,6 54 4,7 3,5 -

25 bis unter 35 Jahre 22,8 22,6 23,0 21,0 g

35 bis unter 50 Jahre 40,5 43,0 47,8 49,2 g

50 Jahre und &lter 32,0 29,0 24,5 26,3 g

Ohne abgeschlossene Berufsausbildung 46,8 45,7 45,1 45,7 -

Mit abgeschlossener Berufsausbildung 52,9 54,0 54,0 53,5 -

darunter: mit Lehre 51,1 52,2 52,2 51,6 -

mit Berufsfachschulabschluss 1,0 0,9 1,0 1,0 g

mit Fachschulabschluss 0,8 0,8 0,9 0,9 g

Mit Fachhochschulabschluss 0,1 0,1 0,2 0,2 g

Mit Universitatsabschluss 0,2 0,2 0,7 0,6 g

1 Jahr und langer arbeitslos 32,4 29,4 31,7 38,9 E

* FUr das Jahr 2007 liegen zu den Arbeitslosen nur unvollstéandige 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 "endgiiltige Ergebnisse". Diese Berichti-
gung ergibt sich durch verspéatete An- und Abmeldungen zur Sozialversicherung, die bei jeder neuen Zahlung
zu einer Berichtigung der bislang ausgewiesenen Zahlen fihren kdnnen.

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

Tabelle C 1: Unternehmen, verfligbare Giterschiffe und Beschaftigte im Zeitraum von 1999 bis
2007 nach LadekapazitatsgroRenklassen

Ladekapazitat von ... bis unter ... Tonnen

Gegenstand der Nachweisung | Einheit unter 1.000 3.000 10.000 | 50.000
insgesamt 1.000 - - - und
' 3.000 10.000 | 50.000 mehr

Gewerbliche Binnenschifffahrt

Unternehmen am...

...30.06.1999 Anzahl 971 296 609 40 19 7
...30.06.2000 Anzahl 942 269 608 45 14 6
...30.06.2001 Anzahl 892 241 587 46 14 4
...30.06.2002 Anzahl 845 222 559 47 13 4
...30.06.2003 Anzahl 827 210 557 42 13 5
...30.06.2004 Anzahl 833 209 560 47 12 5
...30.06.2005 Anzahl 840 200 572 51 13 4
...30.06.2006 Anzahl 785 174 543 53 11 4
...30.06.2007 Anzahl 728 137 523 52 11 5
Verfligbare Giiterschiffe in

Unternehmen der jeweiligen

GroRenklasse am...

...30.06.1999 Anzahl 2.353 300 669 142 241 1.001
...30.06.2000 Anzahl 2.188 275 655 154 162 942
...30.06.2001 Anzahl 1.835 243 634 149 149 660
...30.06.2002 Anzahl 1.787 227 603 144 163 650
...30.06.2003 Anzahl 1.745 214 610 130 147 644
...30.06.2004 Anzahl 1.759 214 612 137 139 657
...30.06.2005 Anzahl 1.686 206 627 140 149 564
...30.06.2006 Anzahl 1.560 180 592 140 153 495
...30.06.2007 Anzahl 1.595 146 584 128 117 620
Beschatftigte ” in

Unternehmen der jeweiligen

GroRenklasse am...

...30.06.1999 Anzahl 4.899 659 1.893 496 833 1.018
...30.06.2000 Anzahl 4.383 626 1.879 515 593 770
...30.06.2001 Anzahl 4.033 568 1.970 512 458 525
...30.06.2002 Anzahl 3.997 527 1.960 527 456 527
...30.06.2003 Anzahl 4.003 499 2.038 480 529 457
...30.06.2004 Anzahl 3.935 500 2.030 506 478 421
...30.06.2005 Anzahl 3.977 488 1.964 531 472 522
...30.06.2006 Anzahl 3.769 425 1.872 550 452 470
...30.06.2007 Anzahl 3.644 329 1.932 532 366 485

Yn die Angaben Uber Beschaftigte sind ggf. Personen einbezogen, die auf Fahrgastschiffen und/oder Fahr-
gastkabinenschiffen/Schubbooten/Schub-Schleppboten eingesetzt waren.

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 4.
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Tabelle C 2: Entwicklung der arbeitslosen Binnenschiffer (724) von 1999 bis 2007

1999 2001 2003 2005 2007

IArbeitslose mit diesem Zielberuf (Anzahl) 641 489 387 387 219%

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

Frauen 7,2 6,7 2,8 5,4 g

Auslander 8,0 7,6 7,5 8,8 -

Unter 25 Jahre 4,1 51 7,8 9,0 b

25 bis unter 35 Jahre 15,0 11,9 12,4 12,1 -

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

50 Jahre und &lter 51,6 52,6 43,7 40,3 -

Ohne abgeschlossene Berufsausbildung 29,5 28,4 31,3 30,2 -

Mit abgeschlossener Berufsausbildung 69,7 71,0 67,4 68,5 -

darunter: mit Lehre 64,9 67,7 65,9 64,6 b

mit Berufsfachschulabschluss 2,2 1,4 0,8 1,8 -

mit Fachschulabschluss 2,7 1,8 0,8 2,1 -

Mit Fachhochschulabschluss 0,4 0,5 -

Mit Universitatsabschluss 0,8 0,2 1,3 0,8 -

1 Jahr und langer arbeitslos 41,7 315 33,3 315 -

* FUr das Jahr 2007 liegen nur unvollstandige Informationen vor.
Quelle: Institut fur Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (IAB) - Berufe im Spiegel der Statistik.
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