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Logistik und demografischer Wandel

Abstract

Many changes are influencing the working situation of driving personnel in the transport
sector, mainly internationalization and globalization impacts, for example, by regulations from
the European Union or competitive forces putting pressure on wages. Nevertheless, the
main research and political discussions are limited to the specific transport mode context, for
example, for truck and bus drivers in road transportation systems.

Therefore, this research report addresses and compiles a state-of-the-art comparison of
working conditions (working times, wages et cetera) for driving jobs in different transport
sectors, namely road, rail, water and air (chapter 2). From the comparison of law regulations,
wage schemes and also existing study reports and surveys regarding these working conditions,
further research needs are derived to accompany an empirical investigation in the transportation
sector — chief among them the question of impacts by demographic change on this specific
group of people who can be determined the backbone of the transportation and logistics
sector (chapter 3).

Chapter 4 shows the detailed results of an empirical study in Germany among truck drivers,
combining quantitative and qualitative elements in order to arrive at holistic results — these
are discussed further in the light of existing studies in chapter 5. Chapters 6 and 7 provide a
detailed analysis in the direction of action options (education and qualification impacts and
options as well as mitigation of demographic change by increasing the workforce available).
Finally, chapter 8 provides an outlook in the direction of further research and practical questions
arising from the presented results and concepts.



1 Einleitung
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Einleitung

Fahrberufe in Logistik und Verkehr! innerhalo Deutschlands und Europas stellen aus mehre-
ren Griinden einen interessanten und aktuellen Diskursbereich aus wirtschaftlicher, politischer,
sozialer und gesellschaftlicher Sicht dar. Unter anderem kénnen folgende Schnittflachen von
Interesse als Anhaltspunkte flr die Bedeutung der Fahrberufe ausgemacht werden:

Die Anzahl der betroffenen Personen ist hoch, so liegt beispielsweise die Anzahl der LKW-
Fahrenden? in Deutschland bei etwa 810.000 Personen.®

Damit ist die betriebswirtschaftliche Bedeutung fur die Unternehmen in Logistik und Verkehr
ebenfalls sehr hoch, was sich an den groBen Anteilen an den gesamten betrieblichen Kos-
ten bzw. den Personalkosten fUr die Fahrberufe ablesen I&sst.

Auch volkswirtschaftlich ist die Bedeutung der Fahrberufe als essenziell einzustufen, was
einschlagige Streiks zeigen, die in der Regel wesentliche Bereiche des privaten und o&ffentli-
chen Lebens (zum Beispiel OPNV, Giiterversorgung) betreffen.

Der politische Diskurs betreffend der Fahrberufe geht Uber diese offensichtlichen Verkehrs-
fragen hinaus: So sind allgemeine wirtschaftspolitische Zielsetzungen mit den Fahrberufen
verbunden, da Mobilitdt von Personen und Gltern eine Grundvoraussetzung (enabler) flr
alle anderen Wirtschaftssektoren darstellt. Verkehrskapazitaten und Verkehrskosten beein-
flussen daher die Wirtschaftskraft und Wettbewerbsfahigkeit aller Industrie- und Dienst-
leistungssektoren in Deutschland und Europa. Darlber hinaus ist der wichtige Bereich der
Verkehrssicherheit zu nennen, den politische Initiativen und Rahmenvorgaben zum Gegen-
stand haben, da am &ffentlichen Verkehr alle Burger teiinehmen (Schutz- und Sicherheits-
interesse).

Eine eigenstandige Dimension stellen soziale Fragen in Bezug auf die Fahrberufe dar. In
Verbindung mit Sicherheitsfragen stehen hier insbesondere die Arbeits- und Erholungszei-
ten fUr Fahrende aller Verkehrstrager im Zentrum des Interesses. Jedoch sind auch weitere
soziale Themenfelder bedeutend wie zum Beispiel Qualifikations- und persdnliche Entwick-
lungsfragen, ergonomische Fragestellungen, Gender-Fragestellungen sowie die Vereinbar-
keit von Beruf und Familie, generelle Arbeitsbedingungen und die zunehmenden européi-
schen und internationalen Verflechtungen, welche insbesondere im StraBenverkehrsbereich
Personen der Fahrberufe zu ,Asphalt-Nomaden“ mit hochgradigen sozialen und menschli-
chen Einschréankungen machen.®

SchlieBlich spielen die Fahrberufe als Kern der Logistik- und Verkehrsaktivitdten auch eine
zentrale Rolle bei der Bewdltigung gesellschaftlicher Zukunftsaufgaben wie beispielsweise
einer starkeren Nachhaltigkeitsorientierung oder auch einer Hinwendung zu einer eher quali-
tativ und sozial ausgerichteten Wachstumsentwicklung. Ohne die operative Umsetzung und
Steuerung im Bereich der Fahrberufe wird eine nachhaltige Logistik- und Verkehrsentwick-
lung nicht moglich sein.®

o~ w
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Die Begriffskombination Logistik und Verkehr wird verwendet um anzuzeigen, dass sowohl Themen und Berufe in
der Logistik als Gterverkehrswesen als auch im allgemeinen Verkehr inklusive des Personenverkehrs (beispiels-
weise OPNV, Personenfernverkehr) angesprochen sind. Aus wissenschaftlicher Sicht ist diese Kombination nicht
eindeutig bzw. trennscharf, da sowohl Schnitt- als auch Ausschlussmengen existieren.

In dieser Publikation werden soweit wie mdglich gender-neutrale Formulierungen verwendet, solange Lesbarkeit und
Satzbau dies zulassen. Der Begriff Fahrende umfasst Fahrerinnen und Fahrer.

Vgl. BAG (2010).

Titel-Schlagzeile der Verkehrsrundschau Nr. 19/2014 vom 09. Mai 2014 (Europas neue Asphalt-Nomaden).

Als kurzes besorgniserregendes Schlaglicht sei hier erwahnt, dass die europdische humanitére Initiative North Star
Alliance (vgl. www.northstar-alliance.org, Abruf am 30. Apr. 2014) neben den bestehenden Aktivitdten zur Vermei-
dung von Malaria, AIDS und Tuberkulose unter afrikanischen LKW-Fahrenden auch Handlungsbedarf in européa-
ischen Landern durch die zunehmende Zahl erkrankter Fahrenden sieht.

Vgl. Klumpp, M., Clausen, U., ten Hompel, M. (2013), S. 2.
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Die Bedeutung der Fahrberufe wird durch anstehende Herausforderungen weiter gesteigert,
da durch zukinftige Entwicklungen wesentliche Handlungsfelder und Konsequenzen fur die
Fahrberufe sowie Wirtschaft und Gesellschaft entstehen werden. Als Beispiele seien dazu aus-
zugsweise genannt:

(a) Die groBte Herausforderung stellt die demografische Entwicklung in Deutschland und Euro-
pa dar, bereits heute ablesbar an Schlagworten wie Fahrermangel und Fachkréfteliicke. Aller-
dings gibt es neben allgemein diskutierten Themen wie Uberalterung und zukunftsfahige sozi-
ale Systeme mannigfaltige Detailfragen fUr Logistik und Verkehr — unter anderem ganz konkret
die Frage der Transportkapazitaten der einzelnen Verkehrstrager wie StralBe, Schiene, Wasser-
straBe und Luft. Nach Angaben des TUV Rheinland herrscht im Bereich StraBenverkehr bereits
ein Mangel an LKW-Fahrenden und die Rekrutierung von geeignetem Personal wird immer
schwieriger. Dies belegt auch die Studie ,Wer fahrt die Trucks von morgen — Nachwuchs- und
Fahrermangel in der Bundesrepublik Deutschland’, bei der bundesweit Spediteure befragt
wurden. Die Grinde sind vielfaltig, angefangen bei hohen physischen und psychischen Belas-
tungen Uber die Vergiitung und die Arbeitszeiten bis zum Image der Berufsgruppe in der Of-
fentlichkeit. Das Bundesamt fur Giterverkehr (BAG) nennt dartiber hinaus in seiner Marktbeob-
achtung Gliterverkehr detaillierte Anforderungen an das technische Verstandnis und zahlreiche
personliche Eigenschaften als potenzielle Eintrittshiirden.® Bei Betrachtung der Struktur der
Kraftfahrzeugfuhrer ist festzuhalten, dass der Anteil der Fahrenden Uber 50 Jahre in den letzten
10 Jahren deutlich gestiegen ist und diese Altersgruppe inzwischen nahezu 40 % aller Fah-
renden ausmacht, gefolgt von der Gruppe der 35- bis 49-Jahrigen mit knapp 45 %.° Schreibt
man diese Entwicklung fort und berticksichtigt den prognostizierten steigenden Bedarf an Ver-
kehrsleistungen Uber alle Verkehrstrager hinweg, so wird schnell deutlich, dass die Nachfra-
ge nach Logistikdienstleistungen die vorhandenen Kapazitaten insbesondere in Bezug auf die
Fahrberufe Uberschreiten wird. Zieht man alle beschriebenen Entwicklungen in einem Szenario
zusammen, so muss bereits in 10 bis 20 Jahren mit einer kritischen Angebotsverknappung
im StraBengutertransport gerechnet werden. Die Option durch einen Anstieg der Arbeitszeit
den Ruckgang des Arbeitskrafteangebots zu kompensieren, wird vermutlich wenig zur Prob-
lemldsung beitragen kénnen: Selbst bei einer wesentlichen Steigerung der Erwerbsbeteiligung
von Frauen und Alteren sowie einer Ausweitung der Jahresarbeitszeiten ist der Trend der Un-
terversorgung mit Personal im Allgemeinen nur kurz zu stoppen. Identische Aussagen hierzu
treffen Autorengruppen aus der Wissenschaft und beispielsweise auch von McKinsey und Pro-
gnos.'% Selbst eine Vollbeschéftigung kann ab 2020 den negativ wirkenden demografischen
Faktor vermutlich nicht mehr ausgleichen, zumal mit dem Stand des ersten Quartals 2014 von
einer nahezu Vollbeschaftigung ausgegangen werden muss, unter anderem da die Zahl der
Beschaftigungsverhéltnisse trotz ricklaufiger Bevolkerungszahl ein Allzeithoch erreicht hat. Die
Logistik- und Verkehrsunternehmen sind von dieser Entwicklung genauso betroffen wie andere
Bereiche der Wirtschaft. Wenn die angesprochene Gruppe der heute Uber 50-jahrigen LKW-
Fahrenden in den néchsten 15 Jahren aus dem Berufsleben ausscheidet, werden auf den Lo-
gistik- und Verkehrssektor vielfaltige Probleme zukommen, da nicht von einer selbstregulieren-
den Ersatzbewegung durch jingere Fahrende ausgegangen werden kann.'’

(b) Die politischen Diskurse und Initiativen zu den Fahrberufen werden auf nationaler und euro-
paischer Ebene weiter zunehmen und hohe Relevanz in den Unternehmen und flr die betroffe-
nen Personen entfalten. Als Beispiele konnen dazu die européische Diskussion zu den Arbeits-

Vgl. TOV Rheinland (2012).

Vgl. BAG (2012a).

Vgl. BAG (2012b), S. 103.

Vgl. u.a. Wanger, S. et al. (2013), S. 347; Prognos (2010); McKinsey & Company (2012), S. 23.
Vgl. Hoch, G., Heupel, T. (2013), S. 421.
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1 Einleitung

zeiten im Luftverkehr sowie die Frage der EU-Kabotage-Freigabe und StraBenverkehr genannt
werden.'? In beiden Fallen sind Auswirkungen auf die soziale Situation und die Sicherheitslage
Zu erwarten.

(c) Die Ressourcenverknappung und die daraus resultierende Ressourcenverschiebung (bei-
spielsweise die Nutzung gasbetriebener Fahrzeuge im Bereich aller Verkehrstrager) wird eine
weitere Herausforderung fUr die Unternehmen sowie die Fahrberufe darstellen. Denn flir alle
Varianten neuer Fahrzeuge und Antriebe (Gas/LNG, Elektro, Wasserstoff, Hybrid) werden neue
Prozess- und Qualifikationsanforderungen auf die Unternenmen und Fahrenden zukommen.3

Zur Ermittlung eines Status quo in der Frage der Arbeitsbedingungen flr Fahrberufe werden
in dieser Studie die wesentlichen aktuellen Daten und Angaben zu den Bereichen der gesetz-
lichen Grundlagen, der Tarif- und Entlohnungssituation, der bekannten Studien und Erhebun-
gen zur Arbeitssituation sowie der einschlagigen Positionen relevanter Institutionen zusam-
mengetragen (Kapitel 2). DarUber hinaus wurde im Rahmen des Forschungsschwerpunktes
DO.WERT eine empirische Erhebung bei Personen der fahrenden Berufe konzipiert und durch-
gefUhrt, um eine faktenbasierte Diskussion sowie die Entwicklung von Handlungsoptionen zu
ermdglichen. Die Konzeption der Studie wird in Kapitel 3 vorgestellt, die Ergebnisse sowie der
Diskurs der Handlungsoptionen ab Kapitel 4 ausfuhrlich erlautert. Ein Ausblick und die Diskus-
sion zukinftiger Forschungsthemen und Fragestellungen schlie3t diese Publikation ab (Kapi-
tel 8).

Insgesamt ist dem Bereich der Fahrberufe in Logistik und Verkehr eine erhdhte Aufmerksam-
keit von Seiten der Unternehmen wie auch der Politik und der relevanten Verbande und In-
teressenvertretungen zu winschen, da dies adaquat fur die dargestellte wirtschaftliche und
gesellschaftliche Bedeutung wére. Nicht zuletzt sollte die groBe Zahl der betroffenen Personen
in diesem Bereich der Wirtschaft und Gesellschaft und deren hohe Bedeutung angemessen
gewdrdigt werden.

12 Vgl. Helmke, B. (2014), S. 21.
13 Vgl. Klumpp, M. (2014), S. 10; Klumpp, M., Witte, C., Zelewski, S. (2014), S. 206.
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2 Grundlagen zu den Fahrberufen
in Verkehr und Logistik

2.1 Gesamtwirtschaftliche Einordnung der Logistik

Im Jahr 2011 betrugen die geschétzten Logistikumsétze in Deutschland insgesamt Uber
223 Milliarden €, wobei die gesamte Transport-Umsatzsumme aller Verkehrstrager mit
97,9 Milliarden € ausgewiesen wird. Diese Umséatze wurden von annéhernd 2,82 Millionen Be-
schéftigten in der Logistik und davon circa 29% (£ 0,82 Milionen Beschéftigte) in Transport
und Verkehr erwirtschaftet.'

Abbildung 1: Bedeutung der Logistik in Deutschland
Quelle: Kille, C., Schwemmer, M. (2012), S. 48.

Wie Abbildung 1 zu entnehmen ist, sind Uber 5 Millionen Arbeitspléatze direkt oder indirekt
von der Logistik abhangig oder induziert. Im Branchenvergleich steht die Logistik mit ihren
2,82 Millionen Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmern in einer bundesweiten Gegenuberstel-
lung auf Rang zwei hinter der Gesundheitsbranche mit 4,7 Millionen und teilt sich diesen Platz
mit der Tourismusbranche mit ebenfalls etwa 2,8 Millionen Arbeitsplatzen; auf Platz vier liegt
die IKT-Branche mit rund 840.000 Arbeitsplatzen und rund 650.000 Arbeitsplatzen in den da-
zugehorigen Anwenderbranchen.® Erst auf Platz funf folgt mit knapp unter einer Millionen der
Maschinen- und Anlagenbau, gefolgt von der Elektroindustrie (Rang 6: 855.000), der Automo-
bilbranche (Rang 7: 714.000), den Banken (Rang 8: 657.000), der Energiebranche (Rang 9:
567.000) und der Lebensmittelindustrie auf Rang 10 mit 535.000 Arbeitsplatzen.'®

14 Vgl. Kille, C., Schwemmer, M. (2012), S. 37f.
15 Vgl. Bundesministerium fir Wirtschaft und Technologie.
16 Vgl. Bundesministerium fur Wirtschaft und Technologie.
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2 Grundlagen zu den Fahrberufen in Verkehr und Logistik

Wie schwer die Logistik es mit einer (positiven) Sichtbarkeit in der Offentlichkeit hat, zeigt der
Umstand, dass das Willkommensportal make-it-in-germany.com als Teil der Fachkréafte-Of-
fensive der Bundesministerien flr Wirtschaft und Energie (BMWi) sowie Arbeit und Soziales
(BMAS) und der Bundesagentur fUr Arbeit (Arbeitsagentur) die Logistik als Branche nicht auf-
fUhrt (vgl. Abbildung 2). Wirde man die Logistikbranche hier einordnen, so wirde dies eben-
falls Rang zwei bedeuten. Die 2,82 Millionen Logistikbeschaftigten stellen damit 6,7 % aller 42
Millionen Beschéftigten in Deutschland.'”

Gesundheitswirtschaft
Bauindustrie

Maschinen- und Anlagenbau

IT und Kemmunikationstechnologie
Elekirotechnik- und Elektroindustrie
Automobilwirtschaft

Energie und Umwelt

Chemie und Pharma

= Beschéftigte in Tsd.
Stahl und Metall

Feinmechanik und Optik

Medizintechnik

Luft- und Raumfahrt

o 500 1.000 1.500 2.000

Abbildung 2: Beschéftigte in Deutschland nach Branchen
Quelle: BMWi, BMAS, Arbeitsagentur (2014).

Speziell fur die hier im Fokus stehenden Fahrberufe lasst sich Folgendes feststellen: Rech-
net man das Fahr- und Flugpersonal nach Verkehrstrdgern zusammen, erhélt man ein — zu
den eingangs genannten 810.000 Arbeitnehmern in Transport und Verkehr — in sich schlis-
siges Bild. Addiert man die gewerblich nutzbaren Fluglizenzen ATPL (Verkehrsflugzeugfihrer)
und CPL (A) (Berufsflugzeugfihrer), erhalt man fir das Jahr 2013 15.477 glltige Lizenzen in
Deutschland-'® Fiir 2011 werden 36.154 in Deutschland beschaftigte Schienenfahrzeugfihren-
de ausgewiesen.'® Fir das gleiche Jahr werden 811.381 sozialversicherungspflichtig beschéf-
tigte Kraftfahrzeugfihrende angegeben.?® Und der Bundesverband der Deutschen Binnen-
schifffahrt e. V. (BDB) gibt fiir 2011/12 die Zahl des fahrenden Personals mit 5.589 an.?!

17 Die saisonbereinigte Anzahl der Erwerbstatigen mit Wohnsitz in Deutschland (Inlanderkonzept) betrug gemén Stati-
sta im Januar 2014 41,95 Millionen.

18 Vgl statista.de (2014a), 11. Mrz. 2014 — nicht bertcksichtigt wurden Privatlizenzen und private sowie kommerzielle
Hubschrauberlizenzen.

19 Vgl. statista.de (2014b), 11. Mrz. 2014.

20 Vgl statista.de (2014c), 11. Mrz. 2014.

21 Vgl. BDB.de (2014), 11. Mrz. 2014.

14
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1.000.000
811.381
800.000
= Anzahl der Beschéftigten
600.000
400.000
200.000
36.154
5.589 15.477
0 : s | . ‘
StraBe Schiene Wasser Luft

Abbildung 3: Anzahl der in Fahrberufen Beschéftigten in Transport und Verkehr

Das entspricht einer Verteilung auf die Verkehrstréger von 93,4 % auf der StraBe, 4,2 % auf der
Schiene, 1,8 % im Bereich Luft, und 0,6 % auf dem Wasser (nur BinnenwasserstraBen).

Diese Aufteilung entspricht nicht der je Verkehrstréager erbrachten Verkehrsleistung. In folgen-
der Tabelle wurde der Luftverkehr aufgrund seines geringen Anteils an der (innerdeutschen)
Transportleistung in Tonnenkilometer (tkm) nicht berticksichtigt und stattdessen die Rohrfern-
leitungen, die hier im Weiteren nicht betrachtet werden, aufgefuhrt.

Jahr StraBe Schiene Binnenschiff Rohrfernleitung
2014 71,3% 16,9% 9,1% 2,8%
2013* 71,0% 16,9 % 9,2% 2,9%
2012 71,1% 17,2% 9,1% 25%
2011 71,7 % 17,4 % 8,5% 2,4%
2010 70,4 % 17,1% 9,9% 2,6%

*) Prognose

Tabelle 1: Anteil an der Transportleistung in Deutschland
Quelle: statista.de (2014d), 11. Mrz. 2014.

Bei der Betrachtung nach Umséatzen ergibt sich dieselbe Invisibilitdt der Logistik. Die Bedeu-
tung der Logistik kann mit 223 Milliarden € jedoch relativ zu den Umsétzen der anderen Wirt-
schaftszweige Deutschlands gesehen werden. Nur mit den Branchen des produzierenden Ge-
werbes verglichen, wére die Logistikwirtschaft nach Umséatzen hinter der Automobilindustrie
(351 Milliarden € in 2011) auf Platz zwei®® und in der Gesamtbetrachtung aller Branchen (in-
kl. Gesundheitswirtschaft) gemal BMWi, BMAS und Arbeitsagentur auf Platz drei (vgl. Abbil-
dung 4).

22 Vgl Kile, C., Schwemmer, M. (2012), S. 47.



2 Grundlagen zu den Fahrberufen in Verkehr und Logistik

Automobilwirtschaft
Gesundhetwitschat
Maschinen- und Anlagenbau [T

Chemie und Pharma
Elektrotechnik- und Elektroindistrie |GGG
IT und Kommunikationstechrologie |

Energie und Umwelt
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Abbildung 4: Umsétze in Deutschland nach Branchen
Quelle: BMWi, BMAS, Arbeitsagentur (2014).

Es ist weiterhin zu beachten, dass die Logistik als enabler wirtschaftlichen Handels zu sehen
ist, ohne den die wirtschaftliche Bedeutung Deutschlands beeintrachtigt wére. Die Entwicklung
der Wirtschaft der letzten Jahrzehnte hat zur Bildung zunehmend komplexer Unternehmens-
netzwerke und Wertschopfungsketten geflhrt. Diese induzieren getrieben von einem steigen-
den Outsourcing- und Globalisierungsgrad und der entstandenen Arbeitsteilung nationale und
internationale Verkehrsstrome, die ohne die Kernkomponenten der Logistik (Transport, Um-
schlag, Lagerung, abgekirzt TUL) nicht darstellbar waren.

2.2 Qualifikations- und Arbeitszeitgrundlagen
2.21 StraBle

Im Personenverkehr sind Berufskraftfahrende beispielsweise als Busfahrerinnen und Busfah-
rer im Linienverkehr oder im Reise(fern)verkehr tatig. Im Guterverkehr werden sie hauptséch-
lich auf LKW eingesetzt. Ihre Haupttétigkeit ist das Fahren im In- und Ausland. Vor Fahrtantritt
fihren sie Ubernahme- und Abfahrtskontrollen am Fahrzeug durch. Dabei Uberpriifen sie bei-
spielsweise die Rader, den Motor und die Funktionsfahigkeit der Bremsanlagen. AnschlieBend
nehmen sie das Transportgut oder das Gepéck der Fahrgaste an. Sie sorgen daflr, dass das
Gewicht der Ladung gleichmaBig verteilt ist, und kontrollieren die mitzufihrenden Papiere (zum

16
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Beispiel CMR?3) und die je nach Fracht eventuell erforderliche Beschilderung des Fahrzeugs.?*
Rechtlich ist keine bestimmte Schulbildung vorgeschrieben. In der Praxis stellen Betriebe Uber-
wiegend Auszubildende mit Hauptschulabschluss?® ein.

3% 2% 4%

chne Hauptschulabschluss*®
® Hauptschulabschluss*
m mittlerer Bildungsabschluss
» Hochschulreife

= Sonstige

*) Je nach Bundesland auch Berufsreife, Berufsbildungsreife, erster allgemeiner Schulabschluss

Abbildung 5: Qualifikationsverteilung bei Ausbildungsbeginn (StraBe)
Quelle: arbeitsagentur.de (2014g), Steckbrief Berufskraftfahrer/-in, S. 2.

Berufskraftfahrer/-in ist seit 1974 ein anerkannter Ausbildungsberuf, die Ausbildung dauerte
bis 2001 zwei Jahre. Gestiegene Anforderungen an das Fahrpersonal und die Modernisierung
der Ausbildungsinhalte erforderten eine Verlangerung der Ausbildungsdauer auf mittlerweile
drei Jahre nach dem Berufsbildungsgesetz (BBiG).?° Heute lernen angehende Berufskraftfah-
rende Fahrzeugtechnik, Fahrten zu planen, moderne Informations- und Kommunikationstech-
niken zu nutzen, die Ladung zu sichern und Bef6rderungen wirtschaftlich, sicher und verant-
wortlich durchzuflhren.?”

Die Erlaubnis zum gewerblichen Fluhren von Fahrzeugen ist nicht zwingend an eine Ausbildung
zum Berufskraftfahrer/in gebunden. FUr den gewerblichen Glter- und Personenverkehr auf 6f-
fentlichen StraBen gilt fir Fahrerinnen und Fahrer, die ihre Fahrerlaubnis (der Klassen D1, D1E,
D, DE, C1, C1E, C oder CE) nach dem 10. Sep. 2008 (Personenverkehr) beziehungsweise
10. Sep. 2009 (Guterkraftverkehr) erworben haben, eine nachzuweisende Grundqualifikation
oder beschleunigte Grundqualifikation. Diese wird durch erfolgreiche Ablegung einer Prifung
bei der Industrie- und Handelskammer erworben.?® Dabei regelt § 2 BKrFQG das Mindestalter
und die Qualifikation und §4 BKrFQG den Erwerb der Grundqualifikation.

23 Die Internationale Vereinbarung Uber Beférderungsvertrage auf StraBen (= CMR von franz. Convention relative au
contrat de transport international de marchandises par route) ist ein internationaler Vertrag Uber internationale Trans-
porte, die auf dem Landtransportweg (z. B. mit Lastkraftwagen) durchgefiihrt werden. Die CMR wurde 1956 unter-
zeichnet und ist europaweit gliltig.

24 Vgl. arbeitsagentur.de (2014g), 12. Feb. 2014.

25 Je nach Bundesland auch Berufsreife, Berufsbildungsreife, erster allgemeiner Schulabschluss.

26 Vgl arbeitsagentur.de (2014g), 12. Feb. 2014.

27 Vgl bgl-ev.de (2014), 12. Feb. 2014.

28 Vgl. bag.bund.de (2014), 12. Feb. 2014.
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2 Grundlagen zu den Fahrberufen in Verkehr und Logistik

Die Verordnung (EG) Nr. 561/2006 des EU-Parlaments und des Rates zur Harmonisierung be-
stimmter Sozialvorschriften im StraBenverkehr regelt insbesondere die zuldassigen Lenk- und
Ruhezeiten.?® Sie bezieht sich auf den gewerblichen Glter- und Personentransport innerhalb
der Européischen Gemeinschaft mittels Fahrzeugen mit einem zuléssigen Gesamtgewicht von
Uber 3,5 t. Durch die Verordnung (EWG) Nr. 3820/85 des Rates vom 20. Dez. 1985 Uber die
Harmonisierung bestimmter Sozialvorschriften im StraBenverkehr sollten die Wettbewerbsbe-
dingungen zwischen Binnenverkehrstragern, insbesondere im StraBenverkehrsgewerbe, har-
monisiert und die Arbeitsbedingungen und die Sicherheit im StraBenverkehr verbessert werden.

Nach Richtlinie 2002/15/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Mrz. 2002
zur Regelung der Arbeitszeit von Personen, die Fahrtatigkeiten im Bereich des StraBentrans-
ports auslben, sind die Mitgliedstaaten verpflichtet, MaBnahmen zur Beschrankung der wo-
chentlichen Hochstarbeitszeit des Fahrpersonals zu erlassen, sowie diese einheitlich auszule-
gen und anzuwenden. Das hat sich in der Praxis des grenztberschreitenden StraBenverkehrs
innerhalb der européischen Gemeinschaft als schwierig erwiesen.°

Die Fahrpersonalverordnung (FPersV) enthélt insbesondere die nationalen Abweichungen von
den europdischen Bestimmungen, so etwa hinsichtlich des Anwendungsbereichs der Sozial-
vorschriften und die Regelung Uber Bescheinigungen Uber berlcksichtigungsfreie Tage und gilt
bereits fur Fahrzeuge ab 2,8 t. In §1 FPersV sind die Lenk- und Ruhezeiten im StraBenverkehr
analog zu oben genannter EU-Verordnung genannt.

Das Arbeitszeitgesetz (ArbZG) enthalt unter anderem Regelungen zur Wochenarbeitszeit fur

Beschaftigte im StraBentransport, Bestimmungen dazu, was nicht als Arbeitszeit gilt sowie

Vorschriften zu den Ruhepausen und der Ruhezeit. Zusammenfassend gilt:

= Die tagliche Lenkzeit darf 9 Stunden nicht Uberschreiten.

= Sie darf jedoch hochstens zweimal in der Woche®' auf maximal 10 Stunden verlangert wer-
den.

= Die wdchentliche Lenkzeit darf 56 Stunden nicht Uberschreiten und nicht dazu flhren, dass
die in der Richtlinie 2002/15/EG® festgelegte wochentliche Hochstarbeitszeit Uberschritten
wird, welche besagt, dass die durchschnittliche wdchentliche Arbeitszeit 48 Stunden nicht
Uberschreiten darf.

= Die wodchentliche Hochstarbeitszeit kann bis zu 60 Stunden betragen, sofern der Wochen-
durchschnitt in einem Zeitraum von vier Monaten 48 Stunden nicht Ubersteigt.

= Die summierte Gesamtlenkzeit wahrend zweier aufeinander folgender Wochen darf 90 Stun-
den nicht Uberschreiten.

Daruber hinaus sind weiter die Mindestruhezeiten vorgeschrieben. Beispielsweise ist nach ei-
ner Lenkdauer von viereinhalb Stunden eine Fahrtunterbrechung von mindestens 45 Minuten
einzulegen, sofern keine Ruhezeit eingelegt wird.

Da der Begriff Arbeitszeit nicht synonym der Lenkzeit entspricht, muss dieses zentrale Be-
griffspaar néher definiert werden. Grundsatzlich darf wie oben aufgelistet nach Artikel 6 Abs. 2
der VO (EG) Nr. 561/2006 die wochentliche Lenkzeit von 56 Stunden nicht Uberschritten wer-
den und auch nicht dazu flhren die in der Richtlinie 2002/15/EG und im §21a ArbZG festge-
setzte wochentliche Hochstarbeitszeit zu Uberschreiten. Grundsétzlich ist nach der Arbeitszeit-
vorschrift eine Hochstarbeitszeit pro Woche von 48 Stunden zugelassen.

29 Vgl Verordnung (EG) Nr. 561/2006, S. 2f.

30 Vgl Verordnung (EG) Nr. 561/20086, S. 3.

31 Eine Woche entspricht dem Zeitraum zwischen Montag 00:00 Uhr und Sonntag 24:00 Uhr.

32 Das ist die Richtlinie des européischen Parlaments und des Rates vom 11. Marz 2002 zur Regelung der Arbeitszeit
von Personen, die Fahrtatigkeiten im Bereich des StraBentransports austiben.
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Die Fahrberufe in allen Vekehrssektoren spielen eine zentrale Rolle
fiir den Giiter- und Personentransport in Deutschland. Neben den
etwa 800.000 Berufskraftfahrenden auf der StraBe sind auch die
Busfahrenden, die Lok- und Schiffsfiihrenden sowie die Pilotinnen
und Piloten zu nennen, die insgesamt die Mobilitit sicherstellen.

In der vorliegenden Publikation werden hierzu die gesetzlichen
Grundlagen und Rahmenbedingungen (Tarife, Arbeitszeiten, Arbeits-
bedingungen, Qualifikationen) sowie die zu erwartenden Problem-
bereiche durch den demografischen Wandel beschrieben. Speziell
fiir die Berufskraftfahrenden wird eine umfassende empirische
Studie zur Arbeitssituation, zu Arbeitsbedingungen und auch zu
Optimierungswiinschen durchgefiihrt.

Dies ist unter anderem die Basis fiir Konzeptiiberlegungen

zu Handlungsoptionen, wie den zu erwartenden Personalver-
anderungen im Verkehrs- und Logistikbereich begegnet werden
kann. Die Autoren der Forschungsinstitute iap, ild und ifes der
FOM Hochschule haben damit ein umfassendes Kompendium fiir
die Auseinandersetzung mit zukiinftig relevanten Fragestellungen
rund um den Personaleinsatz und die Arbeitsbedingungen im
Bereich der Fahrberufe zusammengetragen.
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