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Zusammenfassung

Der konjunkturelle Aufschwung, das altersbedingte Ausscheiden einer zunehmenden
Anzahl von Fahrern aus dem Beruf sowie die geanderten Sozialvorschriften fihren ge-
genwartig zu einem erhéhten Fahrpersonalbedarf im Guterkraftverkehrsgewerbe. In be-
stimmten Ballungsrdumen sowie bei Unternehmen, die ihren wirtschaftlichen Schwer-
punkt im nationalen und internationalen Gterfernverkehr haben, zeigen sich Engpasse
bei der Versorgung mit geeignetem Fahrpersonal. Ein flichendeckender Fahrpersonal-
mangel in Deutschland besteht nach Einschatzung des Bundesamtes jedoch nicht. An-
gesichts eines Wettbewerbs der Unternehmen um Fahrpersonal sind von den Engpassen
zunachst vor allem jene Unternehmen betroffen, die aus Sicht der Fahrer vergleichswei-

se unattraktive Rahmenbedingungen bieten.

Nominal Uberwiegt die Zahl der arbeitslosen Kraftfahrer zur Zeit in allen Bundeslandern
die Anzahl der bei den Arbeitsagenturen gemeldeten offenen Stellen deutlich. Vor dem
Hintergrund der hohen Anzahl arbeitsloser Kraftfahrer weisen zahlreiche Unternehmen
weniger auf einen quantitativen als vielmehr einen qualitativen Mangel an Fahrern hin.
Gemeint sind hierbei haufig nicht die fachlichen Qualifikationen, sondern die persénlichen

Eigenschaften der Fahrer (,soft skills) wie Leistungsbereitschaft oder Sozialkompetenz.

Der deutsche Guterkraftverkehrsmarkt ist bereits seit langem durch eine hohe Wettbe-
werbsintensitat im Binnenverkehr sowie im grenziberschreitenden Verkehr gepragt. Dies
wirkt sich auch auf die Arbeitsbedingungen der Fahrer aus. Auf den Zwang zur Kosten-
minimierung reagieren Unternehmen mit einer Optimierung des Fahrer- und Fahrzeug-
einsatzes, nicht selten auf Kosten der Attraktivitat des Arbeitsplatzes der Fahrer. Wie die
jahrliche Kontrollstatistik belegt, geschieht dies haufig auch unter Inkaufnahme von Ge-
setzesverstofien gegen die Sozialvorschriften. Der Kostendruck wirkt sich ferner auf die
Entwicklung der Fahrerléhne aus, die aus Sicht der Arbeitnehmer in den vergangenen
Jahren nicht im Einklang mit den steigenden Anforderungen des Gewerbes an seine
Fahrer in Bezug auf fachliches und technisches Wissen stand. Aufgrund der langen Ab-
wesenheitszeiten von Zuhause sind insbesondere Fahrerstellen im Fernverkehr gegen-
Uber Angeboten im Nah- und Regionalbereich sowie im Werkverkehr vergleichsweise
unattraktiv. Des Weiteren fiihren Uberfillte StraRen dazu, dass auch das Image der Be-

rufskraftfahrer in der Offentlichkeit spirbar gelitten hat.

Fir die gegenwartige Fahrpersonalsituation tragt das Gewerbe in hohem Male die Ver-
antwortung, da in der Vergangenheit kaum selber ausgebildet wurde und Arbeitskrafte
stattdessen auf dem externen Markt angeworben wurden. Besonders beliebt sind ehe-
malige Militarkraftfahrer, deren Anzahl jedoch seit Jahren rucklaufig ist. Aufgrund der
vorherrschenden Rekrutierungs- und Entlohnungspraxis eines GroRteils der Transportun-
ternehmen bestehen gegenwartig nur geringe Anreize, eine dreijahrige Berufsausbildung

zum ,Berufskraftfahrer zu beginnen bzw. abzuschlieRen. Trotz der Fokussierung zahl-
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reicher Unternehmen auf den externen Arbeitsmarkt werden dessen Angebote nach Ein-
schatzung des Bundesamtes bisher nicht vollstandig ausgeschopft. Hier gilt es insbeson-
dere, den Dialog zwischen Gewerbe und Arbeitsverwaltung zu intensivieren bzw. neu zu

beleben. Ortlich gibt es bereits einige positive Beispiele hierfir.

Unstrittig ist, dass der Fahrpersonalbedarf angesichts der gegenwartigen Altersstruktur
der Fahrer kinftig weiter ansteigen wird, der Nachwuchsférderung damit wachsende Be-
deutung zukommt. Soll der Beruf des Kraftfahrers zukunftig fur Berufseinsteiger attraktiv
sein, sind die Rahmenbedingungen und das Image des Kraftfahrers in der Offentlichkeit

nachhaltig zu verbessern.

Die genauere Erfassung der Tatigkeiten mittels des digitalen Kontrollgerats in Verbin-
dung mit der zeitlichen Ausweitung der Mitfuhrungspflichten von Fahrerunterlagen erhdht
die Transparenz des Fahrereinsatzes und erlaubt damit insgesamt eine Verbesserung
der Kontrollimdglichkeiten. Dies wird von den Marktteilnehmern grundsétzlich positiv be-
wertet, erhdht jedoch auch deren Respekt vor den Kontrollbehérden. Um diese positive
Entwicklung zu erhalten, ist die Durchsetzung der Sozialvorschriften durch einen hinrei-

chenden Kontrollumfang EU-weit zu gewahrleisten.

Von den Anderungen des Arbeitszeitgesetzes sind vor allem Unternehmen betroffen, in
denen die Kraftfahrer neben ihrer Fahrtatigkeit in gréRerem Umfang fir andere Arbeiten
eingesetzt werden bzw. viele Bereitschaftszeiten anfallen, die zur Arbeitszeit gerechnet
werden. In welchem Umfang sich der Fahrpersonalbedarf infolge der gesetzlichen Ande-
rung insgesamt erhdht hat und wie hoch die hieraus resultierenden Kostensteigerungen
fur die Unternehmen ausfallen, Iasst sich aus Sicht des Bundesamtes gegenwartig nicht
eindeutig beantworten. Hier ist letztlich auf die unternehmensindividuelle Situation abzu-

stellen.

Handlungsbedarf
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Einleitung

Der konjunkturelle Aufschwung fihrte in Deutschland im Jahr 2006 zu einer spirbaren
Belebung der Verkehrsnachfrage. Die beférderte Giitermenge stieg im Jahr 2006 im Ver-
gleich zum Vorjahr um 5,6 Prozent, die von deutschen Lkw im In- und Ausland erbrachte
Verkehrsleistung sogar um 6,4 Prozent. Der Stral’englterverkehr wuchs damit so stark
wie seit Jahren nicht mehr. Angesichts steigender Nachfrage nach Beférderungsleistun-
gen weiteten zahlreiche Guterkraftverkehrsunternehmen ihr Kapazitatsangebot aus. Mit
dieser Entwicklung einher ging ein wachsender Bedarf an Fahrpersonal. Der erhdhte
Fahrpersonalbedarf spiegelt sich u.a. in der Entwicklung der offenen Stellen wider, die
der Bundesagentur fiir Arbeit gemeldet werden." Wie folgender Abbildung zu entnehmen
ist, stieg die Anzahl der offenen Stellen fir Berufskraftfahrer (Glterverkehr) von knapp
1.800 Anfang 2005 auf rund 5.200 im Marz 2007. Die Nachfrage nach Kraftfahrzeugfuh-
rern, 0.n.A. erhdhte sich im selben Zeitraum von knapp 1.700 im Januar 2005 auf zuletzt
rund 7.800 Stellen.

Abbildung 1: Entwicklung der offenen Stellen fiir Berufskraftfahrer (Glterverkehr) (7144), Kraft-
fahrzeugfiihrer, o.n.A. (7140) und Zugmaschinen-/Sonderfahrzeugfiihrer (7145)
von Januar 2005 bis Mérz 2007
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Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit.

' Die Statistik differenziert die offenen Stellen nach Berufsordnungen. Fr die Betrach-
tung des Fahrpersonalbedarfs im Bereich Guterkraftverkehr sind hier die Berufsordnun-
gen 7140 (Kraftfahrzeugfihrer, ohne ndhere Angaben), 7144 (Berufskraftfahrer (Guiter-
verkehr)) und 7145 (Zugmaschinen-/Sonderfahrzeugfuhrer) relevant. Allerdings ist die
Berufsordnung 7140 im Hinblick auf den Untersuchungsgegenstand nur eingeschrankt
aussagekraftig, da sich hierunter auch Stellenangebote fir Kraftfahrzeugfihrer befinden
kdnnen, die nicht im Besitz eines Flhrerscheins der Klasse C/CE sind.
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Vor dem Hintergrund eines zunehmenden Fahrpersonalbedarfs, der neben der konjunk-
turellen Belebung der Wirtschaft u.a. auch mit den geanderten Sozialvorschriften in Ver-
bindung gebracht wird, wurde seitens des Gewerbes und in der Fachpresse zuletzt hau-
figer Uber einen Mangel an Fahrern fir Transporte im nationalen und internationalen
Straltenglterverkehr berichtet. Als Griinde fir den Fachkraftemangel werden u.a. die ge-
ringe Attraktivitdt des Berufsbildes, mangelnde Fach- und Sozialkompetenz von Bewer-
bern sowie die Nachwuchsmisere angefuhrt. Haufig wird in diesem Zusammenhang nicht

von einem quantitativen sondern einem qualitativen Mangel an Fahrern gesprochen.

Ziel des vorliegenden Berichts ist es, die aktuelle Lage auf dem Arbeitsmarkt fir Fahr-
personal zu analysieren und damit eine sachliche Diskussionsgrundlage zu liefern. Dazu
sollen im folgenden Abschnitt 2 zunachst die Struktur der beschaftigten Kraftfahrzeugfiih-
rer in Deutschland aufgezeigt und wesentliche Faktoren identifiziert werden, die die Att-
raktivitdt des Kraftfahrerberufs und damit das Fahrpersonalangebot beeinflussen. Von
zentraler Bedeutung ist in diesem Zusammenhang das Wettbewerbsumfeld, in dem sich
die deutschen Guterkraftverkehrsunternehmen bewegen. AnschlieBend wird in Abschnitt
3 die Entwicklung des Fahrpersonalangebots skizziert. Neben dem Ausbildungsmarkt
wird das externe Angebot an Fahrpersonal betrachtet. Ausgehend von diesen Betrach-
tungen wird in Abschnitt 4 eine Bewertung der aktuellen Fahrpersonalsituation in
Deutschland vorgenommen. Abschnitt 5 untersucht abschlieRend gesondert den Einfluss

der neuen Sozialvorschriften auf den Fahrpersonalbedarf.

Beschaftigtenstruktur und duRere Rahmenbedingungen

Altersstruktur der beschéaftigen Kraftfahrzeugfihrer/-innen

Tabelle 1 stellt die Entwicklung der sozialversicherungspflichtigen Beschaftigungsver-
haltnisse im Bereich Kraftfahrzeugfiihrer/-innen fiir den Zeitraum von 1999 bis 2005 dar.
Diese Entwicklung ist seit einigen Jahren ricklaufig. Bestanden im Jahr 2000 noch rund
804.000 sozialversicherungspflichtige Beschaftigungsverhaltnisse, so waren es im Jahr
2005 lediglich noch 743.000." Bei der Interpretation der Beschéaftigtenstatistik ist zu be-
rucksichtigen, dass in ihr auch die Beschaftigten im Bereich Personenverkehr und KEP
enthalten sind, die Zahlen insofern den Bereich Guterverkehr nicht ganz genau abbil-
den.” Die vom Bundesamt fiir Giiterverkehr erstellte Unternehmensstatistik weist fiir die

knapp 56.000 Unternehmen des gewerblichen Giterkraftverkehrs in Deutschland rund

! Diese Entwicklung durfte in Zusammenhang mit Strukturanderungen auf dem deut-
schen Guterkraftverkehrsmarkt zu Beginn dieses Jahrtausends stehen. Angesichts des
hohen Wettbewerbsdrucks versuchten vor allem zahlreiche kleinere Unternehmen, durch
eine Reduzierung ihres Fuhrparks die drohende Insolvenz zu verhindern. Zu Beginn des
Jahrtausends ging die Anzahl der Unternehmen mit einer Fuhrparkgréf3e von 4 bis 10
Fahrzeugen deutlich zugunsten der Unternehmen mit einem Fahrzeug zuriick. Siehe
hierzu auch Bundesamt fir Guterverkehr: Sonderbericht zum Strukturwandel im Guter-
kraftverkehrsgewerbe, Kéin 2004.

ZIm Gegensatz zur Arbeitslosenstatistik ist eine tiefergehende Aufgliederung der Be-
schaftigtenstatistik nach Berufskraftfahrern (Guterverkehr), Kraftfahrzeugfuhrern, o.n.A.
und Zugmaschinen-/Sonderfahrzeugfihrer nicht moglich.

Ziel / Vorgehens-
weise der Unter-
suchung

Beschéftigte



BAG - Marktbeobachtung 6

Fahrpersonal

470.000 Fahrer aus (Stand: November 2005). Hierunter befindet sich allerdings auch ei-
ne gréRBere Anzahl von selbstfahrenden Unternehmern, die nicht der Sozialversiche-
rungspflicht unterliegen. Die rund 42.000 Werkverkehrsunternehmen beschaftigten noch
einmal rund 222.000 Fahrer.’

Tabelle 1: Struktur der sozialversicherungspflichtig beschéftigten Kraftfahrzeugfiihrer/-innen

1999 2000 2002 2004 2005

Sozialversicherungspflichtig Beschiftigte 795.079] 804.144] 785.566] 753.898] 743.011

Bestandsentwicklung Index (1999=100) 100] 101 99 95 93]

Beschiftigtengruppen (in %)

Frauen 3,4 3,6 3,9 3,8 3,7
Auslander 5,6 5,7 6,0 5,8 59
Unter 25 Jahre 3,4 3,6 3,4 2,8 2,5
25 bis unter 35 Jahre 25,1 23,5 20,4 17,7] 16,7]
35 bis unter 50 Jahre 47,6 48,3 49,7 51,0 51,2
50 Jahre und alter 23,9 24,5 26,5 28,5 29,6

Quelle: Beschaftigtenstatistik der BA, ,Berufe im Spiegel der Statistik“ IAB — FB 7.

Die folgende Abbildung zeigt die Altersstruktur der Beschaftigten im Zeitablauf und lasst
strukturelle Probleme auf dem Arbeitsmarkt sichtbar werden.

Abbildung 2: Entwicklung der Altersstruktur der sozialversicherungspflichtig beschéftigten Kraft-
fahrzeugfiihrer/innen

Alterspyramiden
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Quelle: Beschéftigtenstatistik der BA, ,Berufe im Spiegel der Statistik” IAB — FB 7.

' Siehe Bundesamt fiir Giiterverkehr: Struktur der Unternehmen des gewerblichen Guiter-
kraftverkehrs und des Werkverkehrs, Band USTAT 12, Kéln 2006.

Alterspyramide
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Bei genauerer Betrachtung der Alterspyramiden wird deutlich, dass sich der Altersdurch-
schnitt der Kraftfahrzeugfiihrer/-innen in den vergangenen Jahren kontinuierlich erhdht
hat. Lag der Anteil der Beschéaftigten, die 50 Jahre und alter sind, im Jahr 1999 noch bei
23,9 Prozent, so erreichte er im Jahr 2005 bereits 29,6 Prozent. Der Anteil der 35- bis 49-
jahrigen stieg im selben Zeitraum von 47,6 auf 51,2 Prozent an. Die Alterspyramiden
verdeutlichen, dass in den kommenden Jahren altersbedingt zahlreiche Fahrer aus dem
Berufsleben ausscheiden werden. Folglich ist in den nachsten Jahren ceteris paribus ein
Anstieg der Nachfrage nach Fahrpersonal seitens der Guterkraftverkehrsunternehmen zu

erwarten.

Dem wachsenden Anteil alterer Fahrer steht bislang eine riicklaufige Anteilsentwicklung
jungerer Jahrgange gegenuber. Im Jahr 2005 lag der Anteil der unter 25-jahrigen ledig-
lich bei 2,5 Prozent, was auf einen hohen Nachwuchsmangel hindeutet. Offensichtlich
sind immer weniger junge Menschen bereit, den Beruf des Kraftfahrers zu ergreifen. Die-
se Entwicklung durfte in engem Zusammenhang mit den Arbeitsbedingungen des Kraft-

fahrers stehen, die Gegenstand von Abschnitt 2.3 sind.

Bildungshintergrund der beschéaftigen Kraftfahrzeugfiihrer/-innen

Bevor genauer auf das Arbeitsumfeld der Kraftfahrzeugfiihrer eingegangen wird, soll zu-
nachst dargestellt werden, welche Bildungsschichten heute vorrangig den Beruf des
Kraftfahrers ausiben. Tabelle 2 stellt den Bildungshintergrund der sozialversicherungs-

pflichtig beschaftigten Kraftfahrzeugfuhrer/-innen dar.

Tabelle 2:  Ausbildungshintergrund der sozialversicherungspflichtig beschéftigten Kraftfahrzeug-
flihrer/-innen

1999 2000 2002 2004 2005

Sozialversicherungspflichtig Beschiftigte 795.079] 804.144] 785.566] 753.898] 743.011
Ohne abgeschlossene Berufsausbildung 17,8 17,2 16,2 15,1 14,5

Mit abgeschlossener Berufsausbildung 62,1 61,3 59,4 58,1 57,4
davon: 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 21,4 24,3 26,7 28,0

Quelle: Beschaftigtenstatistik der BA, ,Berufe im Spiegel der Statistik“ IAB — FB 7.

Im Jahr 2005 verfiigten demnach 57,4 Prozent der sozialversicherungspflichtig Beschéaf-
tigten Uber eine abgeschlossene Berufsausbildung. Ohne abgeschlossene Berufsausbil-
dung waren 14,5 Prozent. Bei 28 Prozent der Beschéaftigten war die berufliche Ausbil-
dung unbekannt. Wahrend der prozentuale Anteil der Beschaftigten mit einer abge-
schlossenen Berufsausbildung im Zeitraum von 1999 bis 2005 ebenso kontinuierlich zu-
rickgegangen ist, wie der Anteil jener, die ohne abgeschlossene Berufsausbildung sind,

hat der Anteil der Beschaftigten, deren Ausbildungshintergrund unbekannt ist, zugenom-
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men. Die geringe Anzahl Beschaftigter mit Abitur oder einem héheren Bildungsabschluss
zeugt davon, dass bislang vor allem Menschen aus Bevdlkerungsgruppen mit ver-
gleichsweise niedrigerer Schulbildung den Beruf des Kraftfahrers ergriffen haben. In der

Regel verfligen die Fahrer iber einen Haupt- oder Realschulabschluss.

Zwar besitzt die Mehrheit der sozialversicherungspflichtig beschaftigten Kraftfahrzeugfiih- Anttf/icli atus'
gebildeter

rer/-innen zur Zeit noch eine abgeschlossen Berufsausbildung. Nach Kenntnis des Bun- E;rfttlff:f-”er
desamtes handelt es sich jedoch auch hierbei in den meisten Féllen nicht um Beschaftig-
te, die eine abgeschlossene Ausbildung zum Berufskraftfahrer vorweisen kénnen. Deren
Anteil an den Gesamtbeschaftigten liegt danach im unteren einstelligen Prozentbereich.
Entsprechend hoch ist der Anteil an Fahrern, die urspriinglich eine andere Berufsausbil-
dung ergriffen haben und erst zu einem spateren Zeitpunkt in den Beruf des Kraftfahr-
zeugfuhrers gewechselt sind. Wie nachfolgend noch genauer erlautert wird, ist der Ab-
schluss einer erfolgreichen Ausbildung zum Berufskraftfahrer bislang in den wenigsten
Fallen Einstellungsvoraussetzung fur Fahrer. Nach den Ergebnissen der Marktgesprache
fordern viele Guterkraftverkehrsunternehmen lediglich einen Fihrerschein als Qualifikati-
onsnachweis ein und erwarten, dass sich die Kraftfahrer die notwendigen weiteren be-
triebsspezifischen Kenntnisse im Rahmen ihrer Einarbeitung aneignen. Dies erklart auch
die hohe Zahl ungelernter Krafte. In der Vergangenheit fanden u.a. zahlreiche Soldaten,
die bei der Bundeswehr eine Kraftfahrerausbildung abgeschlossen hatten, im Anschluss
an ihre Bundesswehrzeit eine Anstellung im Guterkraftverkehrsgewerbe. Nach Kenntnis
des Bundesamtes wurden ferner seitens der Arbeitsverwaltungen viele Arbeitslose zu

Berufskraftfahrern umgeschult.

2.3 Arbeitsumfeld des Berufskraftfahrers

Der deutsche Guterkraftverkehrsmarkt war bereits vor den beiden Erweiterungsrunden L‘j‘;f;é‘;;wefbs'
der Europaischen Union in Richtung Mittel- und Osteuropa durch eine hohe Wettbe-
werbsintensitdt im Binnenverkehr und grenziberschreitenden Verkehr gekennzeichnet.
Charakteristisch ist seine hohe Zersplitterung mit einer Vielzahl kleiner Unternehmen mit
einem nahezu identischen Leistungsangebot (Transport von A nach B). Allein in Deutsch-
land gibt es knapp 56.000 Unternehmen des gewerblichen Guterkraftverkehrs (Stand:
November 2005). Wie Abbildung 3 auf der folgenden Seite zeigt, haben rund 75 Prozent

der Unternehmen weniger als 10 Beschaftigte.

Ein GroRteil der Unternehmen ist aufgrund ihres identischen Leistungsangebots aus  Kostendruck
Sicht der Auftraggeber im Allgemeinen beliebig austauschbar, sofern sie aufgrund der
vorliegenden Erfahrungen die geforderte Mindestqualitdt der Leistungserbringung ge-

wahrleisten. Entsprechend gering ist die Marktmacht dieser Unternehmen. Sie konkurrie-
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ren einzig liber den Preis und verfolgen daher das Ziel der Kostenminimierung." Infolge
der beiden letzten Erweiterungsrunden der Europaischen Union bekommen insbesonde-
re diese Unternehmen bei internationalen Verkehren den zunehmenden Wettbewerb
durch kostengtinstigere Anbieter aus Mittel- und Osteuropa zu splren, was den Druck
zur Kostenminimierung zusatzlich verstarkt.
Abbildung 3: Unternehmen des gewerblichen Giiterkraftverkehrs nach Zahl der Beschéftigten
(Stand November 2005)
% 3% 20% 0o-1
02-3
@4-5
W6-9
010-19
020-49
15% E@50 und mehr
Quelle: Bundesamt fur Guterverkehr: Band USTAT 12, Kdin 2006.
Effizienter

Die Wettbewerbsfahigkeit und der wirtschaftliche Erfolg eines Transportunternehmens
steht und fallt vor diesem Hintergrund mit einer effizienten Fahrzeugdisposition. Der op-
timalen Auslastung und der Maximierung der Einsatzzeiten der Fahrzeuge wird daher
von den Unternehmen hohe Prioritat beigemessen. Dies geht nicht selten zu Lasten der
Fahrer. So werden zur besseren Auslastung der Fahrzeuge zunehmend roulierende Sys-
teme eingefiihrt, was eine Abkehr von der langjahrigen Tradition bedeutet, jedem Fahrer
einen eigenen Lkw zuzuweisen. Aus Sicht der Fahrer, die das Fuhrerhaus haufig als ihr
~Wohnzimmer* betrachten, stellt diese Entwicklung eine bedeutende Verschlechterung
der Arbeitsbedingungen dar. Begleitet wird diese Entwicklung von einer Flexibilisierung
des Fahrereinsatzes. Der einzelne Fahrer bekommt es zunehmend mit wechselnden

Routen und Verkehren sowie variableren Einsatzzeiten zu tun.

Dass deutsche Unternehmen bei ihren diesbeziiglichen Bemihungen sehr erfolgreich
sind, lasst sich regelmaRig an den Fahrleistungen deutscher Lastkraftfahrzeuge ablesen.

Uber viele Jahre hat der Anteil der Lastkilometer an der insgesamt erbrachten Kilometer-

' Siehe hierzu auch Bundesamt fiir Giiterverkehr: Sonderbericht zum Strukturwandel im
Guterkraftverkehrsgewerbe, Koin 2004.

Fahrzeugeinsatz
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leistung zugenommen. Dies ist umso bemerkenswerter, als sich diese Entwicklung vor
dem Hintergrund steigender Anforderungen von Industrie und Handel an ihre Logistik-
dienstleister vollzieht. Die Folgen internationaler Arbeitsteilung, kleinerer Losgroften und
Just-in-time-Produktionsverfahren bekommen letztlich auch die Fahrer zu spiren. Hoher
Termindruck und volle Autobahnen setzen viele Fahrer einer dauerhaften Stresssituation
aus. Dass die Grenzen des gesetzlich Erlaubten vor dem Hintergrund eines umkampften
Marktes und immer komplexeren Produktions- und Logistiksystemen nicht selten Uber-

schritten werden, belegt der alljdhrliche Blick in die Kontrollstatistik des Bundesamtes.

Tabelle 3:  Bei Straenkontrollen nach den Verordnungen (EWG) Nr. 3820/85 und 3821/85 so-
wie dem AETR festgestellte VerstéRe in den Jahren 2005 und 2006

Giiterverkehr 2005 Giiterverkehr 2006
Deutsche |Auslander | Insgesamt | Deutsche | Auslander | Insgesamt

1) im Fahrpersonalrecht kontrolliert 255.340| 299.382 554.722] 234.021| 272.888 506.909
2) VerstoRe 3820/85 und AETR 40.284 20.263 60.547] 41.856) 19.067 60.923

Darunter:
2a) Lenkzeiten 12.842 6.038 18.880]  13.507 5.789 19.296
2b) Unterbrechungen 12.627 4.616] 17.243] 13.660 4.321 17.981

- Zeitpkt. des Einleg. tUberschritten 7.411 2.867| 10.278 7.912 2.658 10.570

- zu kurze Unterbrechungen 5.216) 1.749 6.965 5.748 1.663 7.411
2c) Ruhezeiten 14.613 9.343] 23.956] 14.540 8.674 23.214
3) VerstoRe 3821/85 und AETR 28.370 25.536) 53.906] 32.088 27.829 59.917|

Darunter:
3a) Kein Kontrollgerat eingebaut 684 308 992 658 326 984
3b) Nicht ordnungsgem. Betreiben

des Kontrollgerates 8.868| 8.651 17.519 8.412 8.355 16.767|
3c) Nicht Aushandigen von Schaubl./

Besch. liber arbeitsfreie Tage 6.234 3.205] 9.439 4.976 2.682 7.658
3d) Nicht/Nicht ordn. Verwendung

von Schaublattern 7.513] 9.635] 17.148 6.834 8.961 15.795
3e) Schaublatter nicht mitgefiihrt

oder nicht vorgelegt 4.979 3.631 8.610] 10.651 7.202, 17.853]

Quelle: Bundesamt fiir Glterverkehr.

Wie Tabelle 3 zu entnehmen ist, hat das Bundesamt im Jahr 2006 rund 234.000 deut-
sche Lkw auf die Einhaltung der Fahrpersonalvorschriften kontrolliert. Knapp 74.000 Ver-
stélke wurden festgestellt. Uber die Hélfte der VerstéRe ereignete sich im Bereich der
Lenk- und Ruhezeiten. Diese Zahlen sind nicht allein im Hinblick auf die allgemeine Ver-
kehrssicherheit alarmierend. Die vorgeschriebenen Lenk- und Ruhezeiten sollen dariber
hinaus dem Schutz des Fahrpersonals dienen und dessen individueller Leistungsfahig-
keit Rechnung tragen. Insoweit stellt eine regelmaflige Umgehung der Vorschriften letzt-

lich auch eine Ubermafige Belastung des Fahrers dar.

Der Zwang zur Kostenminimierung bedingt nicht nur eine permanente Optimierung des
Fahrzeug- und Fahrpersonaleinsatzes. Nach Kenntnis des Bundesamtes wirkt sich die-
ser Druck nicht selten auch auf die Entlohnung des Fahrpersonals aus. Vor gerade ein-

mal zwei Jahren war es keine Seltenheit, dass sich viele Unternehmen aufgrund ihrer

Verstél3e gegen
Sozialvorschriften

Entlohnung
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prekaren wirtschaftlichen Lage zu Gehaltskirzungen gezwungen sahen. Vielerorts fielen
Sonderzahlungen wie Urlaubs- und Weihnachtsgeld in den zuriickliegenden Jahren dem
Rotstift zum Opfer. In zahlreichen Unternehmen sind bereits seit Jahren keine Lohnerho-
hungen mehr gewahrt worden. Selbst bei Unternehmen, die einen Fahrermangel bekla-
gen, besteht gegenwartig noch eine geringe Bereitschaft, hdhere Lohne zu zahlen. Der
gestiegene Fahrpersonalbedarf hat damit bislang noch keinen signifikanten positiven Ein-

fluss auf das Lohngefiige.

Die skizzierte Lohnentwicklung steht kaum im Einklang mit den wachsenden Anforderun-
gen an die Fahrer. Neben ,soft skills“ wie Leistungsbereitschaft oder Sozialkompetenz
mussen Fahrer in zunehmendem Malle Uber technisches und fachliches Grundwissen
verfligen. Beispielhaft sei an dieser Stelle auf den Umgang mit On-board-unit (OBU) und
digitalem Kontrollgerat, einschlagige Produktkenntnisse zur Umsetzung der Behand-
lungs- und Transportvorschriften in den Bereichen Gefahrgut und Lebensmittelhygiene,
das Wissen um bestimmte Zoll- und Transportvorschriften oder Fragen der Ladungssi-
cherung verwiesen. Neben guten Deutschkenntnissen in Wort und Schrift werden gerade
bei Fahrern, die im grenzuberschreitenden Verkehr eingesetzt werden, nicht selten
Fremdsprachenkenntnisse verlangt. Hierbei gilt es zu bertcksichtigen, dass sich die
wachsenden Anforderungen nicht selten an Fahrer richten, die regelmaflig tber einen
vergleichsweise geringen Bildungshintergrund verfigen und im Allgemeinen nicht vom
.Fach“ kommen, d.h. keine Berufskraftfahrerausbildung abgeschlossen haben und dem-

nach nicht Uber fachliche Spezialkenntnisse verfligen.

Ein weiterer wichtiger Aspekt, die Attraktivitdt des Arbeitsplatzes betreffend, sind die Ar-
beitszeiten. Diese variieren in Abhangigkeit vom betrachteten Marktsegment mitunter
sehr deutlich. Als besonders unattraktiv erweisen sich dabei insbesondere bei nationalen
und internationalen Fernverkehren die mitunter langen Abwesenheitszeiten von Zuhause,
die negative Auswirkungen auf das Familien- und Privatleben der Fahrer haben kénnen.
Auch in diesem Zusammenhang ist die Altersstruktur der Fahrer von Bedeutung. Ein
Groldteil der Fahrer ist in einem Alter, in dem sie in festen Familienverhaltnissen leben;
junge, ungebundene Fahrer, die unter Umstanden eher bereit sind, lAngere Abwesen-
heitszeiten von Zuhause zu akzeptieren, sind hingegen rar. Viele Fahrer ziehen es vor,
ihre Wochenenden anstatt fern der Heimat bei ihrer Familie zu verbringen und wahlen ih-
ren 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. Unzufriedenheit ruft bei vie-
len Fahrern auch die Situation an den Be- und Entladerampen 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 je-

nen Fallen zu ibernehmen habe, in denen dies nicht vertraglich vereinbart wurde.

Anforderungen
an Kraftfahrer

Arbeitszeiten
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Letztlich hat sich auch das Image des Kraftfahrers im Bild der Offentlichkeit deutlich ver-
schlechtert. Lange Zeit respektvoll als ,Kapitan der LandstralRe” bezeichnet, wurden der
Kraftfahrer und sein Lkw vor dem Hintergrund einer zunehmenden Verkehrs- und Stau-
belastung der deutschen Strallen in den vergangenen Jahren immer mehr zum Prigel-
knaben der Medien. Von einem Berufsbild, das urspriinglich mit Freiheit und Lebensqua-

litat assoziiert wurde, ist damit heute nicht mehr viel Gbrig geblieben.

Entwicklung des Fahrpersonalangebots

Berufliche Ausbildung

Der geringe Anteil der unter 25-jahrigen Kraftfahrzeugfiihrer an den Gesamtbeschaftigten
sowie die geringe Anzahl von Fahrern mit einer abgeschlossenen Ausbildung zum Be-
rufskraftfahrer deuten bereits auf die vergleichsweise geringe Nachwuchsférderung des
Gewerbes hin. Die folgende Tabelle stellt die Entwicklung der Ausbildungszahlen in dem
Ausbildungsberuf ,Berufskraftfahrer” seit 1995 dar.

Tabelle 4: Kaufménnische Ausbildungsberufe — Berufskraftfahrer

Ausbildungsvertriage Priifungsteilnehmer
Neu abgeschl.
Ausbildungsberuf Jahr Ausbildungs-
von von ins- vertrage . darunter be-
Min- insgesamt
Frauen gesamt standen
nern
Berufskraftfahrer/in 1995 560 25 585 350 2.008] 1.641
Berufskraftfahrer/in 1996} 612 18 630 324 2.213] 1.856)
Berufskraftfahrer/in 1997 763 26| 789 463 2.325 1.884
Berufskraftfahrer/in 1998 929 31 960 548 2.042 1.661
Berufskraftfahrer/in 1999 1.073 30 1.103 625 2.119 1.710
Berufskraftfahrer/in 200 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 20024 1.453 32 1.485 693 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) 969 1.128 891

Quelle: Deutscher Industrie- und Handelskammertag (DIHK).

Demnach hat die Anzahl der neu abgeschlossenen Ausbildungsvertrage seit 1995 insge-
samt zugenommen. Wurden im Jahr 1995 lediglich 350 neue Vertrage zu einer Ausbil-
dung als Berufskraftfahrer geschlossen, so waren es 2006 immerhin 969. Gleichzeitig
nahm jedoch die Anzahl der Prifungsteilnehmer und der bestandenen Abschlussprifun-
gen in den vergangenen Jahren insgesamt ab. Im vergangenen Jahr schlossen lediglich
891 Auszubildende ihre Ausbildung zum Berufskraftfahrer erfolgreich ab. Diese Zahl al-
lein ist bei weitem nicht hinreichend, um den Fahrpersonalbedarf des Gewerbes zu de-
cken. Wie einleitend dargestellt, waren im Marz 2007 allein bei der Bundesagentur fiir
Arbeit deutschlandweit rund 5.200 offene Stellen flir Berufskraftfahrer gemeldet. Wie in
Abschnitt 3.3 noch erlautert wird, durfte der tatsdchliche Bedarf noch weitaus héher lie-

gen. Ein Grund fur die divergierende Entwicklung ist die vergleichsweise hohe Abbre-

Image des
Kraftfahrers

Ausbildungs-
vertrdge
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cherquote unter den Auszubildenden. Im Jahr 2005" standen 803 neu abgeschlossenen
Vertragen insgesamt 279 vorzeitig geldste Ausbildungsvertrage gegenuber. In den Jah-

ren davor war das Verhaltnis sogar noch schlechter.

Tabelle 5: Neu abgeschlossene und vorzeitig gelbste Ausbildungsvertréage nach Ausbildungsbe- — Ausbildungsab-

rufen und Zeitpunkt der Lésung im Zeitraum 2002 bis 2005 brecher
Neu abgeschlossene Ausbil- Vorzeitig gelste Ausbildungsvertrage im Berichtsjahr
dungsvertrdge am 31.12.
Ausbildungsberuf Jahr ins- davon im ... Ausbildungsjahr| g, . i
von . von von o der
Min- von ms- | Mannern | Frauen g 1 2 3 4 Probe-
Frauen | gesamt samt ) ’ ’ ’ Zeit
nern
Berufskraftfahrer/in 20024 682 12 694 310| 9 319 188 116 15 E 64
Berufskraftfahrer/in 2003 682 16| 698 312 4 316 158 112 46 E 57
Berufskraftfahrer/in 2004 757 21 77§ 297 5 302( 145 94 63 E 74
Berufskraftfahrer/in 2005 791 12] 803 273 [¢ 279 141 84 54 E 68}
Zum Vergleich:
Alle Ausbildungsberufe 2005) 326.928 232.133| 559.061 66.752] 51.518 118.270{57.013|37.514)21.824{1.919]  29.309

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

Die Struktur des deutschen Glterkraftverkehrsmarktes ist auch bei der Betrachtung der Z‘gfef#‘;%’r'ggn
Ausbildungsaktivitidten der Giuterkraftverkehrsunternehmen von Bedeutung. Wie be-
schrieben, haben rund 75 Prozent der knapp 56.000 Unternehmen des gewerblichen G-
terkraftverkehrs weniger als 10 Beschaftigte. Augrund ihrer Grofie und wirtschaftlichen
Situation bilden diese Unternehmen nach Kenntnis des Bundesamtes praktisch keine
Fahrer aus und sind damit vom externen Arbeitsmarktangebot abhangig. Aber selbst jene
Unternehmen, die aufgrund ihrer Grof3e eher in der Lage waren, Fahrer auszubilden, fih-

ren bislang nur in begrenztem Umfang Berufsausbildungen durch.

Die Griinde fiir die geringen Ausbildungszahlen sowie die Giberdurchschnittlichen Abbre- gﬁt”;’ssggi’gnd
cherquoten sind mehrschichtig und nicht allein auf die schwierigen Rahmenbedingungen
des Gewerbes zurtckzufuhren. Ein Grofdteil der Unternehmen verlangt von seinen Fah-
rern keine abgeschlossene Ausbildung zum Berufskraftfahrer. Abgesehen von Markt-
segmenten, in denen die Fahrzeugfuhrer Uber bestimmte Fachqualifikationen verfigen
mussen, ist in der Regel auch heute noch der Fihrerschein als fachlicher Qualifizie-
rungsnachweis ausreichend. Die Vermittlung weiterer Qualifikationen erfolgt bei Bedarf
im Rahmen innerbetrieblicher Schulungs- und Fortbildungsmalinahmen. Auf diese Weise
werden dem Fahrer in relativ kurzer Zeit die aus Sicht des Arbeitgebers relevanten Fa-
higkeiten vermittelt. Das heif3t, die Unternehmen bilden zwar eingestellte Fahrer aus, dies
geschieht allerdings regelmafig auf den eigenen Bedarf hin ausgerichtet und nicht in
Form einer staatlich anerkannten Berufsausbildung zum Berufskraftfahrer. Im Rahmen
der Bewerberauswahl werden daher seitens der Unternehmen vor allem den weichen
Faktoren (,soft skills“) wie Leistungsbereitschaft, Zuverlassigkeit oder Sozialkompetenz

hohe Prioritat beigemessen. Generell hoher sind die fachlichen Anforderungen an jene

' Die Statistik fiir das Jahr 2006 liegt noch nicht vor.
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Fahrer, die auf Spezialfahrzeugen eingesetzt werden und/oder neben der reinen Trans-
portdurchfihrung weitere Dienstleistungen, wie z.B. das Be- und Entladen von Auto-
transportern, zu erbringen haben. Hier wird im Allgemeinen auch eine gewisse Berufser-

fahrung von den Bewerbern erwartet.

Angesichts des vergleichsweise grof’en Angebots an Arbeitskraften mit der geforderten
Mindestqualifizierung (Fuhrerschein), bestanden bislang lediglich geringe Anreize, in eine
dreijahrige Berufsausbildung der Fahrer zu investieren. Ein Grofteil der Unternehmen
rekrutierte seine Fahrer daher auf dem externen Arbeitsmarkt. Beliebt waren insbesonde-

re Fahrer aus ,artverwandten” Berufen, z.B. Schlosser, oder von der Bundeswehr.

Gering scheinen auf der anderen Seite aber auch die Anreize, eine Ausbildung zum Be-
rufskraftfahrer aufzunehmen. So ist in den meisten Unternehmen die Héhe der Entloh-
nung unabhangig davon, ob der Fahrer eine abgeschlossene Ausbildung, sei es zum Be-
rufskraftfahrer oder in einem anderen Ausbildungsberuf, oder lediglich einen Fuhrer-
schein als Qualifikation vorweisen kann. Die H6he der Entlohnung richtet sich eher nach
der Dauer der Betriebszugehdrigkeit oder ist abhangig von der Gewahrung von Pramien.
Bei kurzfristiger Betrachtung lohnt sich die dreijahrige Berufsausbildung aus finanzieller
Sicht also nicht. In der Regel wird ein kurzfristig denkender Fahrer daher bestrebt sein,
moglichst schnell den Fahrerberuf auszutiben. Es entspricht daher in einer solchen Situa-
tion durchaus rationalem Verhalten, nach Erwerb des Flhrerscheins die Ausbildung ab-
zubrechen und sich direkt auf ein Stellenangebot zu bewerben. Ein positiver Nebeneffekt
ist in diesem Zusammenhang die hiermit verbundene Vermeidung von Prifungssituatio-
nen zum Ende der Ausbildung. Die skizzierte Situation durfte ein wesentlicher Grund fur
die Uberdurchschnittlich hohe Abbrecherquote bei den sich in der Ausbildung befindli-
chen Berufskraftfahrern sein. Von Unternehmensseite wird dieses Verhalten haufig kriti-
siert und als Grund fiir die eigene Ausbildungszuriickhaltung angefiihrt. Diese Kritik
scheint jedoch nur bei oberflachlicher Betrachtung berechtigt, wird das kritisierte Verhal-
ten der Auszubildenden doch gerade durch das Rekrutierungs- und Entlohnungssystem
zahlreicher Unternehmen geférdert. Der Abbruch der Ausbildung kann jedoch aus einem
anderen Grund schwer wiegen. Dies zeigt sich spatestens dann, wenn Fahrer ohne Be-
rufsausbildung entlassen werden oder aus anderen Griinden, z.B. gesundheitlichen, den
Beruf wechseln missen. Ihre Vermittlungschancen in andere Berufe dirften deutlich sin-

ken.

Angesichts der skizzierten Entwicklung ist der Anteil der ausgebildeten Berufskraftfahrer
an den sozialversicherungspflichtig beschaftigten Fahrern bislang sehr gering. Bei denje-
nigen, die Uber eine Berufskraftfahrerausbildung verfligen, erfolgte die Ausbildung haupt-
sachlich aus Eigeninteresse oder aufgrund einer Umschulungs- oder Eingliederungs-
maRnahme von Seiten der Arbeitsverwaltungen. Eine Folge dieser Entwicklungen ist
letztlich auch der geringe Anteil an Nachwuchsfahrern mit einer abgeschlossenen Aus-

bildung zum Berufskraftfahrer.

Geringe
Ausbildungs-
anreize

Ausbildungs-
initiativen
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Spielte die Ausbildung von Kraftfahrern in der Vergangenheit bei einem Grolteil der Un-
ternehmen kaum eine Rolle, so sind vor dem Hintergrund eines zunehmenden Fahrper-
sonalbedarfs bei einer zunehmenden Anzahl von Transport- und Speditionsunterneh-
men, vorrangig Unternehmen aus dem Mittelstand mit einer entsprechenden Fahrzeug-
und Personalstarke, mittlerweile vermehrt eigene Ausbildungsbemiihungen zu verzeich-
nen. Teilweise erfolgen diese Anstrengungen gemeinsam mit der Bundesagentur fur Ar-
beit, Bildungseinrichtungen oder Fahrschulen. Ortlich werden Kooperationen zwischen
Unternehmen und Fahrschulen in Verbindung mit der zustandigen Arbeitsagentur ge-
schlossen. Dabei vermittelt die Fahrschule das von ihr ausgebildete Fahrpersonal nach
festgelegten Qualitatsanforderungen an die beteiligten Transportunternehmen. Die Ver-
mittlung erfolgt auf Basis einer Erfolgspramie fir die Fahrschule, die bei erfolgreicher
Eingliederung in das Unternehmen fallig wird. Im Bereich der GroRunternehmen aus der
Transport- und Speditionswirtschaft ist ferner ein verstarkter Trend hin zur eigenen Kraft-
fahrerausbildung im Unternehmen festzustellen. Insgesamt spielt diese Form der Fahrer-

beschaffung in der Branche jedoch nach wie vor eine untergeordnete Rolle.

Am 1. Oktober 2006 trat das Gesetz Uber die Grundqualifikation und Weiterbildung der
Fahrer bestimmter Kraftfahrzeuge fiir den Giterkraft- oder Personenverkehr (Berufskraft-
fahrer-Qualifikations-Gesetz (BKrFQG)) in Kraft. Regelungsinhalt sind insbesondere das
Mindestalter des Fahrpersonals, die kiinftige, Giber den bloRen Besitz des Fiihrerscheins
hinausgehende, Grundqualifikation und Vorschriften zur Weiterbildung des Fahrperso-
nals. Demnach ist die Grundqualifikation fur 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 regelmaRig eine Weiterbildung
absolvieren muss. Berufseinsteiger haben die erste Weiterbildung fiinf Jahre nach dem
Zeitpunkt des Erwerbs der Grundqualifikation oder der beschleunigten Grundqualifikation
abzuschlieBen. Fir bereits tatige Fahrer gelten Ubergangsfristen. Fahrer mit den vorge-
nannten Fahrerlaubnisklassen missen zwischen dem 10. September 2009 und dem 10.
September 2014 eine erste Weiterbildung abschlief3en. Die Weiterbildung ist im Abstand
von jeweils funf Jahren zu wiederholen. Zielsetzung des Gesetzes ist die Verbesserung
insbesondere der Sicherheit im Stral3enverkehr durch die Vermittlung besonderer tatig-

keitsbezogener Fertigkeiten und Kenntnisse.

Kraftfahrerausbildung der Bundeswehr

Ein Grund, der seitens Gewerbevertretern regelmafig flr die bislang geringe eigene
Ausbildungstatigkeit angefihrt wird, ist die Kraftfahrerausbildung der Bundeswehr. Hier-
durch standen dem freien Markt in der Vergangenheit regelmafig Kraftfahrer in nen-
nenswerten Umfang zur Verflgung, die zwar keinen Abschluss als Berufskraftfahrer, je-
doch eine solide Grundausbildung und praktische Erfahrungen vorweisen konnten. Nach
ihrem Ausscheiden bei der Bundeswehr wurden die entsprechend ausgebildeten Solda-

ten nicht selten von den Glterkraftverkehrsunternehmen als Fahrer beschéftigt. In der

Kiinftige
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folgenden Abbildung sind die Zahlen der im Zeitraum von 1995 bis 2006 jahrlich erteilten
Dienstfahrerlaubnisse der Klasse C dargestellit.

Abbildung 4: Ausbildungs-/Erteilungszahlen der Dienstfahrerlaubnis der Klasse C

1995 1996 1997

N

998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006
B Anzahl |29.891|28.842|29.604|30.072|29.638 |27.571|26.653|22.830|20.720|18.462|15.838|14.870

Quelle: Bundesministerium der Verteidigung.

Wurden im Zeitraum von 1995 bis 1999 jahrlich noch rund 30.000 Dienstfahrerlaubnisse
der Klasse C erteilt, so ging diese Zahl in den Folgejahren kontinuierlich zuriick. Im Jahr
2006 lag sie bei rund 15.000. Im Vergleich zu 1999 hat sich die Anzahl der erteilten
Dienstfahrerlaubnisse damit um rund die Halfte reduziert. Ursachlich fiir diesen Ruick-
gang ist die Reduzierung der Gesamtstarke der Streitkrafte, mit der auch die Anzahl der
in einem Jahr bendtigten und erfolgreich ausgebildeten Militarkraftfahrer zuriickgeht; zu-
nehmend weniger Wehrpflichtige erwerben die Dienstfahrerlaubnis der Klasse C/CE.
Dieser Entwicklung folgend hat die Bundeswehr in den letzten Jahren die Organisation

der Kraftfahrergrundausbildung deutlich verkleinert.

Entsprechend der riicklaufigen Ausbildungszahlen wird das Fahrerangebot auf dem frei-
en Arbeitsmarkt immer weniger aus Kraftfahrern der Bundeswehr gespeist. Damit wachst

der Druck auf das Gewerbe, selbst Nachwuchs auszubilden.

3.3 Arbeitslose und offene Stellen

Die folgende Abbildung stellt die Entwicklung der Arbeitslosen nach Berufsordnungen fiir
den Zeitraum 1999 bis 2006 dar. Im Gegensatz zur Beschaftigtenstatistik ist hier eine fei-

nere Untergliederung der Arbeitslosen nach den relevanten Berufsordnungen 7140

Arbeitslose
Kraftfahrer



BAG - Marktbeobachtung 17

Fahrpersonal

(Kraftfahrzeugfuhrer, 0.n.A.), 7144 (Berufskraftfahrer (Guterverkehr)) und 7145 (Zugma-

schinen-/Sonderfahrzeugfiihrer) moglich.

Abbildung 5: Entwicklung der Arbeitslosen von 1999 bis 2006 (Berufsordnungen 7140, 7144,
7145)
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=&— Zugmaschinen-/Sonderfahrzeugfiihrer (7145)
== [nsgesamt (7140, 7144, 7145)

Quelle: Bundesagentur flr Arbeit.

Nachdem die Anzahl der arbeitslosen Kraftfahrer im Zeitraum von 2002 bis 2005 insge-
samt angestiegen ist, ging sie im vergangenen Jahr wieder zuriick und lag zuletzt bei
rund 85.000. Diese Entwicklung dirfte in engem Zusammenhang mit der konjunkturellen
Entwicklung der vergangenen Jahre stehen. Zahlreiche Unternehmen reduzierten vor
dem Hintergrund einer lahmenden Konjunktur in den ersten Jahren dieses Jahrzehnts ih-
ren Fahrzeug- und Fahrpersonalbestand oder schieden aus dem Markt aus. Mit dem
Konjunkturaufschwung und der hiermit verbundenen Erhéhung der Nachfrage nach Ver-
kehrsleistungen haben zahlreiche Unternehmen ihren Fuhrpark dann wieder aufgestockt
und neues Fahrpersonal eingestellt. Allerdings dlrfte sich in den Zahlen auch die allge-
meine Entspannung der Arbeitsmarktsituation infolge der Konjunkturerholung widerspie-
geln; Arbeitslose, die eine Umschulung zum Berufskraftfahrer gemacht haben, dirften
teilweise in ihre angestammten Berufe zurlickgekehrt und damit aus der Arbeitslosensta-

tistik herausgefallen sein.

Bei genauerer Betrachtung der einzelnen Berufsordnungen lassen sich gleichwohl unter-
schiedliche Entwicklungen feststellen. Wahrend die Anzahl der arbeitslosen Kraftfahr-
zeudfiihrer, o.n.A. (7140) in den letzen Jahren auf zuletzt rund 48.000 anstieg, sind die
Arbeitslosenzahlen in der Berufsordnung 7145 bereits seit dem Jahr 2001 ricklaufig.
Waren im Jahr 2001 noch rund 5.500 Zugmaschinen-/Sonderfahrzeugfiihrer arbeitslos

gemeldet, so waren es 2006 nur noch 1.500. Die Entwicklung bei den arbeitslosen Be-
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rufskraftfahrern (Guterverkehr) (7144) folgt seit dem Jahr 2002 der im vorherigen Absatz

skizzierten Entwicklung.

Bei einer Gegenuberstellung der Arbeitslosen und der offenen Stellen zeigt sich ein deut-
licher Angebotsiiberhang der Arbeitslosen. Die folgende Abbildung macht diese Situation
fur den Monat Marz 2007 sichtbar. Abgestellt wird an dieser Stelle lediglich auf das An-
gebot arbeitsloser Berufskraftfahrer (Glterverkehr) (7144) und entsprechend lautende

Stellenausschreibungen.’

Abbildung 6: Offene Stellen und arbeitslose Berufskraftfahrer (Giiterverkehr) (7144) im Mérz
2007 nach Bundesléndern
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Wirttemberg), BY (Bayern), B (Berlin), BR (Brandenburg), SANH (Sachsen-Anhalt), TH (Thiringen), SA (Sach-
sen)

Quelle: Bundesagentur fur Arbeit.

Insgesamt standen im Monat Marz 2007 rund 5.200 offene Stellen einem Bestand von
35.000 arbeitslos gemeldeten Berufskraftfahrern (Giterverkehr) (7144) gegeniber. Die
Abbildung zeigt, dass ein Angebotsiiberhang nicht nur fiir Gesamtdeutschland festzustel-
len ist, sondern dass in allen Bundeslandern die Anzahl der Arbeitslosen jene der offenen
Stellen deutlich Uberwiegt. Allerdings ist das Verhaltnis offener Stellen zu Arbeitslosen

von Land zu Land verschieden.

Die Arbeitsmarktstatistik gibt einen ersten Hinweis auf die aktuelle Arbeitsmarktsituation.
Fur deren vollstdndige Beschreibung erscheint sie jedoch nicht hinreichend. Nach Kennt-

nis des Bundesamtes meldet ein Grofteil der Glterkraftverkehrsunternehmen seine of-

! Entsprechende Ubersichten fiir die Berufsordnungen 7140 und 7145 sind Anhang A zu
entnehmen. Auch hier zeigt sich ein deutlicher Uberhang der Arbeitslosen im Vergleich
zu den offenen Stellen.

Arbeitslose vs.
offene Stellen

Unterschétzung
der Nachfrage
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fenen Stellen nicht den Odrtlichen Arbeitsagenturen. Stattdessen wird versucht, offene
Stellen mittels regionaler Stellenausschreibungen oder Mundpropaganda neu zu beset-
zen.' Angesichts der herrschenden Praxis ist so davon auszugehen, dass der tatsachli-
che Fahrpersonalbedarf des Gewerbes deutlich hoher ist als die von der Bundesagentur

fur Arbeit ausgewiesene Zahl.

Auf der anderen Seite dirfte das Angebot der Arbeitsagenturen an geeigneten Fahrern
deutlich hinter den in der Arbeitslosenstatistik ausgewiesenen Zahlen zurlckbleiben, da
ein Teil der Arbeitslosen gar nicht bzw. nur schwer als Kraftfahrer vermittelbar sein dirf-
te. Bei ndherer Betrachtung der Altersstruktur der Arbeitslosen zeigt sich, dass ein be-
trachtlicher Teil bereits 50 Jahre und élter ist.? Im Jahr 2006 traf dies immerhin auf rund
28 Prozent der Kraftfahrzeugfiihrer, o.n.A., ein Viertel der Berufskraftfahrer (Glterver-
kehr) und 38 Prozent der arbeitslosen Zugmaschinen-/Sonderfahrzeugfihrer zu. Ange-
sichts der schweren kérperlichen Beanspruchung, denen Kraftfahrer Zeit ihres Schaffens
ausgesetzt sind, dirfte ein Grofiteil dieser Arbeitslosen kaum noch flr eine Fahrertatig-

keit geeignet sein.

Nicht unproblematisch stellt sich nach Kenntnis des Bundesamtes die Vermittlung von
Langzeitarbeitslosen dar. Aufgrund von Skepsis hinsichtlich der Leistungsbereitschaft
und beruflichen Eignung der Langzeitarbeitslosen werden von den Transportunterneh-
men haufig keine Bewerber eingestellt, die bereits Uber einen langeren Zeitraum arbeits-
los sind. Angesichts des erhdhten Fahrpersonalbedarfs des Gewerbes dirfe es nach
Auffassung von Arbeitgebern fir Arbeitswillige gegenwartig kein Problem sein, einen Job
zu finden. Wer dennoch bereits Uber ein Jahr arbeitslos sei, misse Uber Defizite verfu-
gen. Zweifel an der Motivation und Leistungsbereitschaft einiger Bewerber, die von den
Arbeitsagenturen vermitteltet werden, scheinen nicht unbegrindet, wenn man bedenkt,
dass in Abhangigkeit von der betrachteten Berufsordnung immerhin zwischen 40 und 50

Prozent der Arbeitslosen nicht tber eine abgeschlossene Berufsausbildung verfiigen.

Insgesamt waren im Jahr 2006 rund 40 Prozent der Kraftfahrzeugfuhrer, o.n.A., 46 Pro-
zent der Berufskraftfahrer (Glterverkehr) sowie knapp die Halfte aller arbeitslosen Zug-
maschinen-/Sonderfahrzeugfiihrer bereits seit mindestens einem Jahr arbeitslos. Sie
durften damit groRe Schwierigkeiten haben, als Kraftfahrer wieder in den Arbeitsprozess
eingegliedert zu werden. Die Dauer der Arbeitslosigkeit stellt allerdings nicht nur aus
Sicht der Arbeitgeber eine Barriere dar. Sie kann auch dazu flihren, dass sich insbeson-
dere éltere Fahrer, die fur eine langere Zeit arbeitslos waren, aufgrund von Beruhrungs-
angsten mit der neuen Fahrzeugtechnik oder geanderten Anforderungsprofilen der Ar-

beitgeber nicht mehr auf Fahrerstellen bewerben.

' Die Bundesagentur fiir Arbeit schitzt, dass (iber alle Wirtschaftsbereiche etwa 50 Pro-
zent der offenen Stellen den Agenturen gemeldet werden. Im Guterkraftverkehrsbereich
durfte dieser Schatzwert ortlich z.T. deutlich unterschritten werden. So geht bspw. die
Agentur fur Arbeit KdIn hier lediglich von maximal 20 bis 30 Prozent aus.

2 Siehe hierzu und im Folgenden auch die Anhange B bis D.

Altere
Arbeitslose

Langzeit-

arbeitslose
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Ausgehend von diesen Uberlegungen relativiert sich das Verhaltnis der offenen Stellen
zu den Arbeitslosen. Wahrend der tatsachliche Bedarf an Fahrpersonal in der Arbeits-
marktstatistik unterschatzt werden dirfte, wird das Angebot an arbeitslosen Fahrern -
berschatzt. Regionale und sektorale Fahrpersonalengpasse lassen sich nach Einschat-
zung des Bundesamtes auf Basis der Arbeitsmarktdaten damit nicht grundsatzlich aus-
schliel3en.

Bewertung der aktuellen Fahrpersonalsituation

Aufgrund verschiedener Entwicklungen besteht gegenwartig ein erhéhter Fahrpersonal-
bedarf im StralRenguterverkehr. Hierfir zeichnet zum einen der Konjunkturaufschwung
und der hiermit verbundene Nachfrageanstieg nach Verkehrsleistungen verantwortlich,
der bei den Guterkraftverkehrsunternehmen Investitionen in Fahrzeugkapazitaten ausge-
I6st und die Nachfrage nach Fahrpersonal entsprechend erhéht hat. Zum anderen macht
ein Blick auf die Alterspyramide deutlich, dass in zunehmendem Male Fahrer altersbe-
dingt aus dem Beruf ausscheiden. Wie im folgenden Abschnitt noch genauer gezeigt
wird, haben ferner die Anderung des Arbeitszeitgesetzes sowie die Umsetzung der neu-
en Lenk- und Ruhezeiten in Verbindung mit der Einfihrung des digitalen Kontrollgerates

unter bestimmten Bedingungen zu einem erhéhten Fahrpersonalbedarf geflihrt.

Angesichts des steigenden Fahrpersonalbedarfs wird von Teilen des Gewerbes ein zu-
nehmender Fahrermangel beklagt. Stellt man die offenen Stellenangebote fiir Fahrzeug-
fuhrer der hohen Anzahl arbeitslos gemeldeter Fahrer gegeniber, so ergeben sich hier-
aus zunachst keine Hinweise auf einen Fahrermangel. Dies gilt sowohl im Falle einer ge-
samtdeutschen als auch im Falle einer landerbezogenen Betrachtung. Die in den Ar-
beitsmarkistatistiken ausgewiesenen Zahlen sind allerdings nur bedingt aussagekraftig,
da das Angebot an Fachkraften insgesamt Uiberschatzt und die Nachfrage insgesamt un-

terschatzt sein dirfte.

Vor diesem Hintergrund kommt es nach Einschatzung des Bundesamtes gegenwartig
regional und sektoral zu Engpassen bei der Versorgung mit Fahrpersonal, das den An-
forderungen der nachfragenden Transportunternehmen entspricht. Regional trifft dies vor
allem auf bestimmte Ballungsrdume zu, in denen eine geringe Arbeitslosenquote und att-
raktive, gutbezahlte Jobangebote in anderen Branchen zu finden sind. Ferner wird ein
unzureichendes Fahrpersonalangebot bislang im Wesentlichen von dem Teil der Unter-
nehmen, die ihren wirtschaftlichen Schwerpunkt im nationalen und internationalen Fern-
verkehr haben, beklagt. Ein flachendeckender Fahrermangel ist nach Einschatzung des
Bundesamtes nicht gegeben. Dem steht allein schon die Tatsache entgegen, dass zahl-
reiche Unternehmen im vergangenen Jahr ihren Fuhrpark erweiterten und zusatzliches

Fahrpersonal einstellten.

Erhéhter Fahr-

personalbedarf

Regionale
Engpésse
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Ursachlich fur die Schwierigkeiten im Fernverkehr sind vor allem die vergleichsweise un-
attraktiven Arbeitsbedingungen. Weisen der Nah- und Regional- aber auch der Werkver-
kehr Uberwiegend Uberschaubare Touren und relativ regelmaRige Arbeitszeiten, in der
Regel ohne auswartige Ubernachtungen, auf, so ist der Fernverkehr regelmaRig durch
relativ lange Abwesenheitszeiten der Fahrer von Zuhause gekennzeichnet. Engagements
bei Unternehmen, die im Nah- und Regionalbereich bzw. im Werkverkehr tatig sind, sind
diesbezlglich attraktiver. Die unginstigen Rahmenbedingungen des Fernverkehrs gehen
einher mit einer generellen Verschlechterung der Arbeitsbedingungen angesichts einer
anhaltend hohen Wettbewerbsintensitat auf dem deutschen Guterkraftverkehrsmarkt und
dem hieraus resultierenden Kostendruck. Wachsenden Anforderungen an die Fahrer auf
der einen Seite steht aus Sicht der Arbeitnehmer keine entsprechende Entwicklung der

Entlohnung auf der anderen gegeniiber.

Wie in anderen Branchen besteht auch im Verkehrsbereich ein Wettbewerb der Unter-
nehmen um den Faktor Arbeit. Inwieweit ein Unternehmen auf die besten Krafte 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-
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.
Gerade Unternehmen, die in Grenznahe, bspw. zu den Niederlanden, angesiedelt sind,
sehen sich dem internationalen Wettbewerb um Fahrer ausgesetzt und haben hierbei
nicht selten das Nachsehen gegeniber auslandischen Arbeitgebern. Es kann daher nicht
Uberraschen, dass die Fahrpersonalsituation eines Unternehmens eng mit den Rahmen-
bedingungen zusammenhangt, die das Unternehmen seinen Fahrern bieten kann. Je un-
attraktiver die Rahmenbedingungen sind, umso schwieriger wird es, Fahrer zu finden, die
die hochgesteckten Erwartungen des Arbeitgebers erfiillen. Der Umstand, dass der G-
terkraftverkehrsmarkt durch eine Vielzahl kleiner und Kleinstunternehmen gepragt ist und
eine entsprechend hohe Wettbewerbsintensitat unter diesen Unternehmen aufweist,
macht es insbesondere fiir diese Unternehmen nicht einfach, die Attraktivitat des Fahrer-
arbeitsplatzes zu steigern. So zeigt sich nach den Ergebnissen der Marktgesprache bei
Unternehmen, die Ubertariflich zahlen und auch ansonsten vergleichsweise gute Arbeits-
bedingungen bieten, gegenwartig noch kein ausgepragter Fahrermangel. Dies gilt auch

fur jene Unternehmen, die ihren Schwerpunkt im Fernverkehr haben.

Angesichts der hohen Anzahl arbeitsloser Kraftfahrer, die trotz aller Einschrankungen
dem Arbeitsmarkt potentiell zur Zeit zur Verfigung stehen, wird seitens zahlreicher Ge-
werbevertreter weniger ein quantitativer als vielmehr ein qualitativer Mangel an Fahrern
beklagt. Demnach stiinden Fahrer zwar zumeist in ausreichender Anzahl zur Verfiigung.

Diese wuirden sich auch auf entsprechende Stellenanzeigen bewerben. Ein Grofteil der

Wettbewerb
um Human-
kapital

Qualitativer
Mangel
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Bewerber sei aus Sicht der Arbeitgeber jedoch ungeeignet. Bei genauerer Nachfrage
stellt sich nicht selten heraus, dass Unternehmen, die die Qualitat der Bewerber beméan-
geln, weniger die fachliche Qualifikation als vielmehr die persénlichen Eigenschaften, das
heillt die sogenannten weichen Faktoren (,soft skills“), meinen. Diesen Eigenschaften
kommt aus Sicht der Unternehmen deshalb eine besondere Bedeutung zu, weil die Kraft-
fahrer das Unternehmen nach auf3en reprasentieren und ihnen in Form der Fahrzeuge
und Ladungen groRe Werte in die Hand gegeben werden. Fehlleistungen von Fahrern
kénnen erhebliche Auswirkungen auf den Ertrag und ggf. auf den Bestand des Unter-

nehmens haben.

Angesichts des hohen Anteils arbeitsloser Fahrer ohne abgeschlossene Berufsausbil-
dung scheinen Zweifel an der Leistungsbereitschaft und Zuverlassigkeit eines Teils der
Arbeitslosen nicht unbegriindet. Negative Erfahrungen zahlreicher Unternehmen mit Be-
werbern, die in den vergangenen Jahren von den Arbeitsverwaltungen geschickt wurden,
scheinen diese Auffassung zu stitzen. Allerdings darf nicht Gbersehen werden, dass die
von zahlreichen Unternehmen angewandte Rekrutierungs- und Entlohnungspraxis ihrer-
seits wenig Anreize fiir den Abschluss einer Berufsausbildung bietet. Betrachtet man des
Weiteren die Vielzahl der VerstdRRe, die jahrlich auf deutschen Strallen festgestellt und
geahndet werden, drangt sich ferner die Frage auf, ob zu den eingeforderten personli-
chen Eigenschaften nicht stellenweise auch die Bereitschaft der Fahrer gerechnet wird,
den gesetzlichen Rahmen in bestimmten Bereichen zu Uberschreiten, um die wirtschaftli-
chen Zielsetzungen und Vorgaben des Unternehmens zu erreichen. Aus gutem Grund
dirfte eine derartige Bereitschaft sicherlich nicht bei allen potentiellen Fahrern vorhanden

sein.

Wenn es regional und sektoral heute bereits einen Mangel an Fahrern gibt, so hat das
Gewerbe hierflir in hohem Male die Verantwortung zu tragen. Es muss sich einerseits
fragen, ob es angesichts steigender Anforderungen heute noch die Rahmenbedingungen
bieten kann, um im Wettbewerb um den Faktor Arbeit bestehen zu kénnen. Andererseits
muss es sich vorhalten lassen, es in der Vergangenheit versdumt zu haben, Nachwuchs
fur den eigenen Bedarf auszubilden. Statt selbst auszubilden, wurde bislang weitestge-
hend auf ein ausreichendes Angebot geeigneter Krafte auf dem externen Arbeitsmarkt
vertraut. Hierbei wurde insbesondere auf ehemalige Fahrer der Bundeswehr zuriickge-
griffen. Aufgrund der Reduzierung der Gesamtstarke der Streitkrafte geht die Anzahl der
jahrlich erfolgreich ausgebildeten Militarkraftfahrer jedoch seit Jahren zurick. Haufig ist
der Flhrerschein als Nachweis der fachlichen Qualifikation ausreichend. Die Vermittlung
weiterer Fahigkeiten, die der Bewerber fir die Auslibung seiner Tatigkeit bendtigt, erfolgt
anschlieBend im Rahmen von Schulungs- bzw. FortbildungsmalRnahmen seitens des Ar-
beitgebers. Diese Vorgehensweise erlaubt es den Arbeitgebern, vergleichsweise schnell
und kostengiinstig auf den geanderten Fahrpersonalbedarf zu reagieren. Ob der einge-
stellte Fahrer Uber eine abgeschlossene Ausbildung zum Berufskraftfahrer verfigt, ist fur

die meisten Unternehmen weiterhin von untergeordnetem Interesse.

Leistungs-
bereitschaft

Verantwortung
fiir die Situation
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Trotz der Fokussierung zahlreicher Transportunternehmen auf den externen Arbeitsmarkt
werden dessen Angebote nach Einschatzung des Bundesamtes bislang nicht in vollem
Umfang genutzt. So erscheint zumindest fraglich, ob das Arbeitslosenangebot vollig aus-
geschopft wird. Aufgrund negativer Erfahrungen mit den Arbeitsverwaltungen in den ver-
gangenen Jahren scheuen zahlreiche Unternehmen den Kontakt. Ein wiederkehrender
Kritikpunkt der Unternehmen richtet sich in diesem Zusammenhang auf das angeblich
fehlende Fachwissen der Arbeitsagenturen um den tatsachlichen Bedarf und die bendtig-
ten Qualifikationen der stellenausschreibenden Unternehmen. Nach Einschatzung des
Bundesamtes wissen viele Unternehmen nicht um das Angebot und die Schulungsmadg-
lichkeiten der Arbeitsverwaltung und vergeben sich damit unter Umstanden die Moglich-
keit, hiervon zu profitieren. Hier gilt es, den Dialog zwischen Gewerbe und Arbeitsverwal-
tung zu vertiefen und in verschiedenen Regionen neu zu beleben. Ortlich gibt es dafiir
bereits einige positive Beispiele. Diese beinhalten neben Informationsveranstaltungen

auch gemeinsame Ausbildungsinitiativen.

Unstrittig ist, dass der Fahrpersonalbedarf angesichts der gegenwartigen Altersstruktur
der Fahrer kinftig weiter zunehmen diirfte, der Nachwuchsférderung damit wachsende
Bedeutung zukommt. Hierbei ist zu berticksichtigen, dass ein Grofteil der Unternehmen,
namentlich die kleinen und Kleinstunternehmen, aufgrund ihrer Gréfte und Wettbewerbs-
situation auch zuklnftig kaum Fahrer ausbilden dirfte; diese Unternehmen auf der ande-
ren Seite jedoch einen hohen Bedarf an Fahrern haben, der auf dem externen Arbeits-
markt gedeckt werden muss. Soll der Beruf des Kraftfahrers zukinftig fur Berufseinstei-
ger 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 bericksichtigen, dass die Rahmenbedingungen
nicht ausschlieBlich durch das Guterkraftverkehrsgewerbe definiert werden. Auch die
Verlader beeinflussen, beispielsweise durch die Art und Weise wie mit Fahrern umge-
gangen wird, die Attraktivitat des Berufsfeldes. Uber den Ausbildungszweig ,Berufskraft-
fahrer” durften unter den heutigen Bedingungen auch zukdnftig nur relativ wenige Nach-
wuchskrafte auf den Arbeitsmarkt gelangen. Aufgrund der gegenwartigen Rekrutierungs-
und Entlohnungspraxis eines Grofdteils des Gewerbes scheinen die Anreize zur Aufnah-

me bzw. Beendigung einer solchen Ausbildung momentan gering zu sein.

Einfluss der neuen Sozialvorschriften auf den Fahrpersonalbedarf

In den beiden folgenden Abschnitten soll abschlieBend Bezug auf die am 11. April 2007
in Kraft getretenen neuen Lenk- und Ruhezeiten in Verbindung mit dem digitalen Kon-
trollgerat sowie auf das geénderte Arbeitszeitgesetz genommen werden. Hierbei wird die
Betrachtung bewusst auf die bereits sichtbaren Auswirkungen der gesetzlichen Anderun-

gen auf die Nachfrage nach Fahrpersonal beschrankt.

Potentiale

Handlungsbedarf
zur Verbesserung
der Rahmenbe-
dingungen
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Digitales Kontrollgerat und neue Lenk- und Ruhezeiten ab April 2007

Seit dem 1. Mai 2006 missen Fahrzeuge, die erstmalig zum Verkehr zugelassen wer-
den, mit einem Kontrollgerat gemal Anhang | B der Verordnung (EWG) Nr. 3821/85 (im
Folgenden: digitales Kontrollgerat) ausgerustet sein. Gleichzeitig wurden die Anforderun-
gen an die vom Fahrpersonal mitzufihrenden Unterlagen verscharft. Waren vor dem 1.
Mai 2006 die Fahrerunterlagen (Schaublatter, handschriftliche Aufzeichnungen und Aus-
drucke) der laufenden Woche sowie des letzten Tages der Vorwoche mitzuflihren, so
sind seit dem 1. Mai 2006 bei Kontrollen die Fahrerunterlagen der laufenden Woche und
die vom Fahrer in den vorausgegangenen 15 Tagen verwendeten Schaublatter, hand-
schriftlichen Aufzeichnungen und Ausdrucke vorzulegen (vgl. Art. 26 Abs. 4 i.V.m. Art. 29
VO (EG) Nr. 561/2006). Ab dem 1. Januar 2008 sind die Fahrerunterlagen des laufenden
Tages und der vorausgegangenen 28 Tage mitzuflihren (vgl. Art. 26 Abs. 4 VO (EG) Nr.
561/2006).

Die genauere Erfassung der Tatigkeiten mittels des digitalen Kontrollgerats in Verbin-
dung mit der zeitlichen Ausweitung der Mitfiihrungspflichten von Fahrerunterlagen erhdht
die Transparenz des Fahrereinsatzes und erlaubt damit insgesamt eine Verbesserung
der Kontrollmdglichkeiten. Dies wird von den Markteilnehmern grundsatzlich positiv be-
wertet. Ein Grofdteil der befragten Unternehmen sieht in der Einfliihrung des digitalen
Kontrollgerates sowohl einen Beitrag zur Erhéhung der Verkehrssicherheit als auch zur
Verbesserung der Wettbewerbsbedingungen, da es sogenannten ,schwarzen Schafen®

nunmehr wesentlich schwerer fallen sollte, Lenk- und Ruhezeitversto3e zu vertuschen.

Die Vielzahl der jahrlichen VerstoRRe gegen die Sozialvorschriften belegt, dass zahlreiche
Fahrer in der Vergangenheit ihre Lenkzeiten nicht nur bis zur Ganze ausgeschoépft ha-
ben, sondern teilweise Uber das gesetzlich Erlaubte hinaus gegangen sind. Im Kontrollfall
wurde insbesondere bei vermeintlich geringen Gesetzeslberschreitungen auf das ,Fin-
gerspitzengefihl“ der Kontrollbeamten vertraut. Angesichts der verbesserten Kontroll-
moglichkeiten, erwarten zahlreiche Unternehmen nunmehr hartere Strafen bei Versto-

Ren. Entsprechend gewachsen ist deren Respekt vor den Kontrollbehdrden.

In diesem Zusammenhang spielt auch die Aufhebung des Territorialitatsprinzips eine we-
sentliche Rolle. Korrespondierend und erganzend zu Art. 10 Abs. 3 VO (EG) Nr.
561/2006, wonach die Verkehrsunternehmen fir Versté3e von Fahrern des Unterneh-
mens haften, selbst wenn der Verstol3 im Hoheitsgebiet eines anderen Mitgliedstaates
oder eines Drittstaates begangen wurde, sieht Art. 19 Abs. 2 VO (EG) Nr. 561/2006 in
Abweichung vom Territorialitdtsprinzip vor, dass die Mitgliedstaaten die zustédndigen Be-
hérden ermachtigen, gegen ein Unternehmen und/oder einen Fahrer bei einem in ihrem
Hoheitsgebiet festgestellten Verstol’ gegen diese Verordnung eine Sanktion zu verhan-
gen, sofern hierfir noch keine Sanktion verhangt wurde. Dies gilt selbst dann, wenn der

Verstol im Hoheitsgebiet eines anderen Mitgliedstaats oder eines Drittstaats begangen
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wurde. Dies ist fur die Unternehmen insoweit von Bedeutung, als in anderen EU-
Mitgliedstaaten, beispielsweise in Frankreich, deutlich hdhere BuRRgelder verhangt wer-

den als in Deutschland.

Vor diesem Hintergrund erklarten zahlreiche Unternehmen, zusatzliches Fahrpersonal
einstellen zu wollen, um die gesetzlichen Regelungen besser einhalten zu kénnen. Dass
dieses Vorhaben vor dem Hintergrund eines wettbewerbsintensiven Marktumfeldes von
den betroffenen Unternehmen weitestgehend in die Tat umgesetzt wurde, erscheint nach
Einschatzung des Bundesamtes bis zum gegenwartigen Zeitpunkt jedoch zumindest
zweifelhaft. Hierflir spricht vor allem die auch im Jahr 2006 anhaltend hohe Anzahl der
VerstoRe gegen die Lenk- und Ruhezeiten. Besonders auffallig war ferner der deutliche
Anstieg der VerstdlRe gegen die Mitfihrungs- bzw. Aushandigungspflichten von Schau-
blattern im Jahr 2006 im Vergleich zum Vorjahr. Wurden im Jahr 2005 von Deutschen
rund 5.000 und von Gebietsfremden rund 3.600 entsprechend lautende VerstéRe began-
gen, so waren es im Jahr 2006 bereits knapp 10.700 bzw. rund 7.200 VerstoRe.' Um den
begrindeten Respekt der Unternehmen vor den verbesserten Kontrolimdglichkeiten zu
erhalten, erscheint es notwendig, die Durchsetzung der Sozialvorschriften durch einen
hinreichenden Kontrollumfang zu gewahrleisten. Gelingt dies nicht, so dirften die im Bin-
nenverkehr tatigen Unternehmen weiterhin in ihren alten Verhaltensmustern verharren
oder in diese zurlickfallen, wahrend das den im internationalen Verkehr tatigen Unter-

nehmen nicht mdglich sein wird.

Die verbesserten Kontrollmdglichkeiten waren nach den Ergebnissen der Marktgespra-
che ein wesentlicher Grund dafir, dass vor Einfuhrung des digitalen Kontrollgerats zum
1. Mai 2006 ein merklicher Anstieg bei den Fahrzeugneuzulassungen zu verzeichnen
war. Nicht wenige Unternehmen zdgerten die Einfiihrung des digitalen Kontrollgerates
zunachst zeitlich heraus, indem sie vor dem Stichtag Fahrzeuge mit ,altem® Kontrollgerat
zulieBen. Der GroBteil der Unternehmen stellt den Fuhrpark jedoch im Rahmen von Er-
satzbeschaffungen der Fahrzeuge sukzessive auf das digitale Kontrollgerat um. Nach
Einschatzung des Bundesamtes sind bei steigender Tendenz gegenwartig bereits mehr

als funf Prozent der Fahrzeuge mit einem digitalen Kontrollgerat ausgerustet.

Hinsichtlich der am 11. April 2007 in Kraft getretenen neuen Lenk- und Ruhezeiten ist
zum gegenwartigen Zeitpunkt noch keine abschliefiende Bewertung in Bezug auf deren
Einfluss auf den Fahrpersonalbedarf méglich. Wahrend einige der neuen Vorschriften die
Gestaltungsspielrdume von Fahrern bzw. Unternehmern bei der Planung der Routen und
Arbeitsablaufe etwas einschranken (z.B. die geanderte Regelung hinsichtlich der 45-
mindtigen Fahrtunterbrechung und die Erhéhung der Ruhezeit im Mehrfahrerbetrieb), er-
lauben andere eine grofiere Flexibilitét (z.B. die gednderten Regelungen im Zusammen-

hang mit der Verkiirzung der taglichen Ruhezeiten).

' Siehe hierzu auch Tabelle 3 auf Seite 10.

Geringere
VerstéRe fiih-
ren zu héhe-
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zulassungen

Einfluss der
Lenk- und
Ruhezeiten
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Die verschiedenen Regelanderungen dirften sich in Abhangigkeit von den Unterneh-  Auswirkungen
mensschwerpunkten individuell sehr unterschiedlich auf den Fahrpersonalbedarf auswir-
ken. Nach Kenntnis des Bundesamtes haben nicht wenige Unternehmen die Einfiihrung
der gesetzlichen Neuregelungen zunachst abgewartet. Es bleibt daher abzuwarten, in-
wieweit die gesetzlichen Anderungen einen signifikanten Nachfrageanstieg nach Fahr-

personal nach sich ziehen werden.

5.2 Arbeitszeitgesetz

Am 1. September 2006 trat der neue § 21 a Arbeitszeitgesetz (ArbZG) Uber die Beschaf- ~ Wdchentliche
Arbeitszeit und

tigung im StralRentransport in Kraft. Demnach darf die Arbeitszeit des Fahrpersonals 48 gﬁfcrka?g;cer_
Stunden wdchentlich nicht Uberschreiten. Sie kann auf bis zu 60 Stunden verlangert wer-  trag
den, wenn innerhalb von 4 Kalendermonaten oder 16 Wochen im Durchschnitt 48 Stun-
den wdchentlich nicht Uberschritten werden. Durch Tarifvertrag ist eine Verlangerung des
Ausgleichszeitraums auf sechs Kalendermonate mdglich. Die Einsatzmdglichkeiten des
Fahrpersonals werden damit gegeniiber den bisherigen gesetzlichen und tarifvertragli-
chen Mdglichkeiten unter bestimmten Umstanden etwas eingeschrankt. So war nach
dem Bundes-Manteltarifvertrag fir den Guter- und Mobelfernverkehr (BMT) in der Dop-
pelwoche bislang eine Arbeitszeit von 113 Stunden, das entspricht 56,5 Stunden pro
Woche, zuldssig. Diese Regelung verlor mit Inkrafttreten des neuen § 21 a ArbZG inso-
fern ihre Gultigkeit, als die darin enthaltene Arbeitszeit ohne Bereitschaftszeit nunmehr
hdchstens 48 Stunden betragen darf. Die Arbeitszeit umfasste dabei die Zeiten des rei-
nen Dienstes am Steuer (Lenkzeit), der Be- und Entladearbeiten, von Reparaturarbeiten,
der Vor- und Abschlussarbeiten, der sonstigen Arbeiten sowie die Arbeitsbereitschafts-
zeiten. Wahrend in den Arbeitszeiten gemall BMT die Arbeitsbereitschaftszeiten einge-
schlossen waren, werden in § 21 a ArbZG bestimmte Bereitschaftszeiten ausdriicklich
von der Arbeitszeit abgegrenzt. So ist u.a. keine Arbeitszeit die Zeit, wahrend derer sich
ein Arbeithehmer am Arbeitsplatz bereithalten muss, um seine Tatigkeit aufzunehmen,
sowie die Zeit, wahrend derer sich ein Arbeitnehmer bereithalten muss, um seine Tatig-
keit auf Anweisung aufnehmen zu kdnnen, ohne sich an seinem Arbeitsplatz aufhalten zu
mussen. Dies gilt allerdings nur, wenn der Zeitraum und dessen voraussichtliche Dauer

im Voraus, spatestens unmittelbar vor Beginn des betreffenden Zeitraums, bekannt ist.

Den Grenzwerten des Arbeitszeitgesetzes steht auf Seiten der Verordnung (EG) Nr. LB:SEZ;U”Q der
561/2006 die maximal zulassige Lenkzeit gegenuber, die 56 Stunden pro Woche betragt.
Selbst wenn die Lenkzeit voll ausgeschopft wird, ergeben sich noch keine Konflikte mit
dem Arbeitszeitgesetz, das mit maximal 60 Wochenstunden noch 4 Stunden mehr zu-
lasst als die Verordnung (EG) 561/2006. Die Pflicht, innerhalb von 4 Monaten einen
Durchschnittswert von 48 Stunden wochentlich nicht zu Uberschreiten, stellt ebenfalls
keine Verkiirzung der Lenkzeit dar. Gemal Verordnung (EG) 561/2006 liegt der Durch-

schnittswert fir 4 Monate bei 45 Stunden wochentlich, da der Fahrer die Gesamtlenkzeit



BAG - Marktbeobachtung 27

Fahrpersonal

wahrend zwei aufeinanderfolgender Wochen von 90 Stunden nicht Uberschreiten darf.
Handlungsbedarf kann damit vor allem in jenen Unternehmen entstehen, in denen die
Kraftfahrer neben ihrer Fahrtatigkeit in grolerem Umfang fiir andere Arbeiten eingesetzt
werden und dort, wo viele Bereitschaftszeiten anfallen, die zur Arbeitszeit gerechnet wer-
den. Diese Problematik trifft insbesondere bei Teilladungs- und Verteilerverkehren sowie
im Nahbereich mit zahlreichen Be- und Entladestellen zu, des Weiteren bei Logistikan-
geboten, die neben der Transportdurchfiihrung Be- und Entladevorgange des Fahrers er-
fordern. Hiervon sind beispielsweise spezialisierte Verkehre im Tank- und Silobereich

oder in der Fahrzeuglogistik betroffen.

In welchem Umfang sich der Fahrpersonalbedarf infolge der gesetzlichen Anderung ins-
gesamt erhoht hat und wie hoch die hieraus resultierenden Kostensteigerungen fur die
Unternehmen ausfielen, 1asst sich aus Sicht des Bundesamtes gegenwartig nicht eindeu-
tig beantworten. Hier ist letztlich auf die unternehmensindividuelle Situation abzustellen.
Wie beschrieben, fuhrt ein erhéhter Fahrpersonalbedarf aufgrund der neuen Sozialvor-
schriften auch nicht zwangslaufig zu entsprechenden Neueinstellungen. Generell schei-
nen die Diskussionen zum gegenwartigen Zeitpunkt noch nicht abgeschlossen zu sein,
wie mit der neuen Situation umzugehen ist. Hier werden von den Unternehmen verschie-
dene Ansatze diskutiert, beispielsweise ob Fahrpersonal von anderen Tatigkeiten als
dem Lenken des Fahrzeugs freigestellt werden soll oder ob Fahrerléhne reduziert wer-
den. Hinsichtlich der Problematik der Arbeits- /Bereitschaftszeiten an den Laderampen
versuchen Transportunternehmen ferner, vermehrt die Verlader in die Pflicht zu nehmen.
Des Weiteren wird diskutiert, die Disposition der Fahrzeuge und des Fahrpersonals neu
zu strukturieren und vermehrt Staffelverkehre einzufiihren. In diesem System werden von
verschiedenen Unternehmensstandorten, Niederlassungen oder zum Teil (iber festgeleg-
te Knotenpunkte Fahrerwechsel auf den Fahrzeugen vorgenommen. Alternativ werden
rotierende Fahrersysteme angedacht, bei denen auf zwei Fahrzeugen drei Fahrer be-
schaftigt werden, die sich nach Erreichen der Wochenarbeitszeit gegenseitig in der Fahr-

tatigkeit abloésen und so die durchschnittlich geforderte Wochenarbeitszeit einhalten.

Auswirkungen
auf den Fahr-
personalbedarf
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Anhang A

Tabelle A.1: Offene Stellen und arbeitslose Kraftfahrzeugdfiihrer, o.n.A. (7140) im Marz
2007 nach Bundeslandern

8.000

7.000 -

6.000

5.000 -

4.000

3.000

2.000 A

1.000 -

0

XX R © RN RSN GO
fo%@é%e@%%%\; 3 Q)@vé 2

@ Arbeitslose Kraftfahrzeugfiihrer, o.n.A. (7140) O Offene Stellen (7140)
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Tabelle A.2: Offene Stellen und arbeitslose Zugmaschinen-/Sonderfahrzeugfiihrer
(7145) im Marz 2007 nach Bundeslandern
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Anhang B: Struktur der arbeitslos gemeldeten Berufskraftfahrer (Guterverkehr) (7144)

1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006
Arbeitslose 12.002] 10.259| 33.993] 41.115| 44.254] 43.736] 46.180] 34.967|
Bestandsentwicklung Index (1999=100) 100 85| 283 343 369 364 385 291
Beschiftigtengruppen (in %)
Frauen 2,6 2,9 3,5 3,8 3,9 37 3,9 4,2
Auslander 9,5 8,4 13,2 16,0} 17,3} 174 17,3 18,7
Unter 25 Jahre 2,1 2,5 6,4 6,1 4.4 3.4 2,8 2,8
25 bis unter 35 Jahre 20,6 19,8 25,2 25,0 24,9 23,8 22,3 22,5
35 bis unter 50 Jahre 41,8 42,5 431 451 47,71 49,3 50,00 49,4
50 Jahre und alter 354 351 254 23,8 22,9 23,5 24,9 25,3
Ohne abgeschlossene Berufsausbildung 35,6 34,00 41,8 46,1 47,3] 48,00 48,2 .
Mit abgeschlossener Berufsausbildung 64,2 65,7 57,8 53,2 52,0 51,4 511 -
davon: mit Lehre 61,5 63,3 56,0 51,4 501 49,71 49,3 .
mit Berufsfachschulabschluss 1,5 1,3 1,0) 1,0) 1,0) 0,9 1,0) .
mit Fachschulabschluss 1,1 1,2 0,9 0,9 0,9 0,8 0,8 .
Mit Fachhochschulabschluss 0,1 0,1 0,1 0,1 0,2 0,2 0,2 .
Mit Universitatsabschluss 0,2 0,2 0,3 0,5 0,6 0,5 0,5 .
1 Jahr und langer arbeitslos 32,8 32,1 17,7] 28,4 32,9 38,61 41,2 464
Alterspyramiden
100% -
90%
80% -
70% -
60% -
50% +— 1
40% +— 1
30% -
20% -
10%
0%
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
O Unter 25 Jahre O 25 bis unter 35 Jahre @ 35 bis unter 50 Jahre B 50 Jahre und alter

Quelle: Arbeitslosenstatistik der BA, ,Berufe im Spiegel der Statistik* IAB — FB 7.
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Anhang C: Struktur der arbeitslos gemeldeten Kraftfahrzeugfihrer, o.n.A. (7140)

1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006
Arbeitslose 75.725] 70.346] 34.571| 36.076] 42.128] 40.170] 45.907| 48.421
Bestandsentwicklung Index (1999=100) 100 93] 46 48 56 53] 61 64
Beschaéftigtengruppen (in %)
Frauen 4,2 4,3 41 3,1 2,7 2,4 2,5 2,9
Auslander 13,8 14,4 13,5 11,9 11,6} 12,1 12,4 14,0
Unter 25 Jahre 5,2 57 2,8 3,8 3,0 2,6 2,3 2,6
25 bis unter 35 Jahre 23,6 22,9 19,5 21,2 21,0 19,7 19,2 20,2
35 bis unter 50 Jahre 40,1 40,9 43,2) 46,6] 494 504 50,7 49,6
50 Jahre und alter 31,1 30,4 34,5 28,4 26,6 27,4 27,8 27,6
Ohne abgeschlossene Berufsausbildung 48,3] 48,6] 48,4 41,8 40,3 39,70 40,0 .
Mit abgeschlossener Berufsausbildung 51,4 511 51,4 57,6 59,0 59,7 59,3 -
davon: mit Lehre 49,81 49,5] 49,9 56,1 57,4 57,8 57,5 .
mit Berufsfachschulabschluss 0,9 0,8 0,8 0,8 0,9 1,0) 0,9 .
mit Fachschulabschluss 0,8 0,7 0,7 0,7 0,8 0,9 0,9 .
Mit Fachhochschulabschluss 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,2 .
Mit Universitatsabschluss 0,2 0,2 0,2 0,5 0,5 0,5 0,5 .
1 Jahr und langer arbeitslos 31,9 32,2) 46,9 27,6 28,5 33,0 33,61 40,3
Alterspyramiden
100% -
80% -
60% -
40% +— —
20% -
0%
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
@ Unter 25 Jahre [0 25 bis unter 35 Jahre @ 35 bis unter 50 Jahre @ 50 Jahre und alter

Quelle: Arbeitslosenstatistik der BA, ,Berufe im Spiegel der Statistik* IAB — FB 7.
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Anhang D: Struktur der arbeitslos gemeldeten Zugmaschinen-/Sonderfahrzeugfiihrer

(7145)
1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006
Arbeitslose 1.165] 1.207] 5.437] 4.339] 3.478] 2.514] 2.426] 1.488
Bestandsentwicklung Index (1999=100) 100 104] 467 372 299 216 208 128]
Beschaftigtengrupen (in %)
Frauen 1,1 1,3 1,6 1,8 1,6 1,6 1,7 1,6
Auslander 6,3} 9,1 12,7 11,5 12,3} 12,5 13,5 12,3}
Unter 25 Jahre 7,0 7,3 6,1 3,7 2,1 1,4 1,6 1,4
25 bis unter 35 Jahre 12,4 16,5 21,6 19,2 18,1 15,4 15,3} 13,5
35 bis unter 50 Jahre 33,7 32,81 429 46,5 48,3] 49,5 48,5 47,0
50 Jahre und alter 46,9 434 294 30,6 31,5 33,7 34,6 38,0
Ohne abgeschlossene Berufsausbildung 58,5 55,6 431 419 41,31 424 429 .
Mit abgeschlossener Berufsausbildung 41,3 44,3 56,6 57,7 58,2 57,2 56,7 -
davon: mit Lehre 37,6 404 54,4 55,8 56,2 55,0 54,5 .
mit Berufsfachschulabschluss 2,9 3,0 1,3 1,2 1,3 1,5 1,5 .
mit Fachschulabschluss 0,8 0,9 0,8 0,8 0,7 0,8 0,7 .
Mit Fachhochschulabschluss 0,1 0,1 0,1 0,2 0,2 0,2 .
Mit Universitatsabschluss 0,1 0,1 0,2 0,3 0,3 0,2 0,3 .
1 Jahr und langer arbeitslos 29,6 264 14,4 33,7 39,4 43,71 43,31 49,4
Alterspyramiden
100% -
90% -
80% -
70% -
60% -
50% -
40% +— —
30% +— —
20% -
10% -
0%
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
@ Unter 25 Jahre [0 25 bis unter 35 Jahre @ 35 bis unter 50 Jahre @ 50 Jahre und alter

Quelle: Arbeitslosenstatistik der BA, ,Berufe im Spiegel der Statistik* IAB — FB 7.
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